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Лучшие забойщики-стахановцы шахты им. Карла Маркса в Енакиево тт, Терехин (второй справа) м Савченко (первый справа) 
делятся опытом своей работы с ухарниками шахты „Антрацит“ 





Привет замечательным людям угольного Донбасса! 


Тов СТАХАНОВ и последовавшие его примеру тт. ДЮКАНОВ, ТЕРЕХИН, ПОЗДНЯКОВ, САВЧЕНКО, 
КОНЦЕДАЛОВ, ИЗОТОВ, БОБКОВ, АВРАМЕНКО, ОВСЯННИКОВ, ОЛАТЬКО, ТОЛСТОКОРСВ, НИКИ- 
ТЕНКО, ДОЛГОПОЛОВ, ГРИШИН, ГРАФЩЕНКО, КАЛГАНОВ, ТКАЧЕНКО, ИСАДЧЕНКО, КЭЛДОБА, 
СКРЕПКА, МАШУРОВ и АКСЕНОВ дали рекордную в истории Донбасса добычу угля. Это замеча- 
тельное движение героев угольного Донбасса, большевиков, партийных и беспартийных — новое 
блестящее доказательство, какими огромными возможностями мы располагаем и как отстали 
от жизни те горе-руководители, которые только и ищут объективные причины для оправдания 
своей плохой работы, плохого руководства. Теперь весь вопрос в том, чтобы на опыте этих товари- 
щей организовать ‚работу по добыче угля и поднять на новую высоту производительность труда 
во всем Донбассе ш во всех угольных бассейнах. Работа этих товарищей опрокидывает все старые 
представления о нормах выработки забойщика. Нет сомнения, что их примеру последуют маши- 
нисты врубовых машин и электровозов, а также навальщики ц коногоны, а инженерно- технический 
персонал возглавит и организует это дело. Надо сейчас же взяться за организацию откатки 
и подготовительных работ, чтобы это не сорвало работу забойциков. Я не скрою, что сильно опа- 
саюсь, что это движение встрепиит со стороны некоторых отсталых руководителей обывательский 
скептицизм, что на деле будет означать саботаж. Таких горе-руководителей немедленно надо 
отстранять. Донбасс не может не выполнить плана этого года, а пока имеется угроза невыпол- 
нения. Путь, указанный тт. СТАХАНОВЫМ, ДЮКАНОВЫМ, ТЕРЕХИНЫМ и др. — путь победы 
‘угольного Донбасса. 

Прошу передать мой братский привет замечательным людям угольного Донбасса, осущест» 
вляющим на практике указания вождя нашей партии великого СГАЛИНА, что люди соцпалисти- 
ческой страны, овладевшие техникой, могут творить чудеса. 


С. ОРДЖОНИКИДЗЕ 





Десятый съезд 


В декабре состоится Х съезд ленинского комсомола; Этот съезд — замеча- 
тельная веха на победоносном пути революционной молодежи. Наша счастливая и 
радостная молодежь устами делегатов съезда передаст пламенное спасибо руко- 
водителям побед нашей могучей социалистической родины — коммунистической партии, 
ее руководителю, стратегу и мудрому вождю тов. СТАЛИНУ. Ему обязаны миллионы 
молодежи своей кипучей, радостной, полной борьбы и побед счастливой жизнью. 

Х съезд будет съездом велиним, поворотным, историческим. На этом съезде 
будут подведены первые итоги поворота союза к задачам коммунистического воспи- 
тания молодезни, — будет разработана суть, содержание и пути воспитания молодежи; 
на съезде будут приниматься новая программа и устав нашего союза. 

Поворот к новым задачам союза означает невиданный доселе размах марксистсно- 
ленинского воспитания молодежи. Миллионы молодежи должны вооружиться знаниями 
основ марксизма, должны всерьез заняться изучением важнейших работ Маркса, 
Энгельса, Ленина и Сталина. Наша молодежь должна воспитать в себе ленинско- 
сталинскую закалку к борьбе,, научиться пронизывать всю свою жизнь и работу 
большевистской принципиальностью, партийностью и идейностью. Быть по-сталински 
страстным, непримиримым к врагам рабочего класса! Любить жизнь и заботиться 
о творце этой жизни — человеке социалистической родины, как СТАЛИН! 

Коммунистическое воспитание молодежи означает все большее усиление техни- 
ческого и производственного воспитания молодежи. Завод, фабрика, труд молодежи 
являются величайшими факторами воспитания. Мы должны научиться сочетать задачи 
воспитания с производственной работой. Вооружаясь теоретически, глубже и шире 
развертывать воспитание в духе революционной деловитости. 

Коммунистическое воспитание молодежи означает невиданный рост образователь- 
ной работы союза. Мы должны развернуть таную сеть школ, нурсов, крузкнов, чтобы 
каждый комсомолец в течение второй пятилетки фактически получил среднее образо- 
вание. Миллионы, а не десятки и сотни тысяч должны теперь завоевать среднее 
образование! 

Новые задачи воспитания означают, что в центре нашего внимания и заботы 
становится живой человен. Знать жизнь и запросы отдельных прослоен молодежи, 
кан‹дого отдельного комсомольца, молодого рабочего, работницы — важнейшее требо- 
вание работы по-новому.. 

Все это обязывает готовиться к этому великому съезду не резолюциями и при- 
ветствиями. Съезд мы должны встретить практической организацией дела воспитания 
и образования молодежи. Миллионы молодежи — применительно к уровню подготовки 
и развития отельных прослое надо объединить в кружках и школах политического 
воспитания. Каждой фабрике, крупному заводу — школу среднего образования! Для 
одиночек и молодежи мелких предприятий — широкую сеть районных шнол среднего 
образования. 

Развертывать производственную работу нужно прежде всего испытанным леник- 
ским оружием — методами социалистического соревнования. Героические примеры 
шахтера Стаханова, отличников качества — менжинцев должны стать достоянием мил- 
лионов. Каждый молодой рабочий, работница — ударники должны стать во второй 
пятилетке знатными людьми, отличниками качества. 

Новые условия обязывают по-новому организовать заботу о молодежи. Необходимо 
восстановить экономическую работу союза. Почему не стало на наших предприятиях 
общественных инспекторов труда, охраняющих труд молодежи? Почему не нашел 
массового распространения прекрасный почин дирентора товарища. Гвахария, проявив- 
шего инициативу совмещения в одном лице нескольких специальностей? Разве только 
труд машиниста можно соединить с трудом сцепщика? Этот почин применим но многим 
специальностям. Это дополнительный источник рационализации труда и повышения 
зарплаты. 

На новом этапе движения номсомол оправдает свое значение мощного резерва 
нашей победоносной коммунистической партии. Вепинкому, гениальнейшему человеку 
нашей эпохи, родному, близному и дорогому СТАЛИНУ великий съезд комсомола. 
доказнет наши способности и умение выполкять его указания. 





Люди‘ 
Октября _ 
и комсомола 
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Флорентий Казанцев 


Р лорентию Казанцеву было 13 лет, ко- 
тда он впервые увидел на ‘сахарном заводе 
паровые машины, И с этих пор машины 
стали для него самым интересным, самым 
привлекательным в жизни. О них думалось 
постоянно. К паровым машинам устремля- 
лись все желания. И как это часто бывает 
среди людей с ярко выраженной склонно- 
стью к данной работе, мысли о паровой 
машине заполнили ‘все существо молодого 
Казанцева. К ним тянуло настолько, что за- 
хотелось всю свою жизнь связать с работой 
паровой машины. Особенно заманчивым ка- 
залось управлять паровой ‘машиной в дви- 
жении, подчинять себе ее мощный бег. И 
Казанцев решил строить свою жизнь так, 
чтобы стать паровозным машинистом. Од- 
нако для этого ‘необходимо было пройти 
длительный путь подготовки. 

В 13 лет молодой Казанцев поступил 
учеником в механические мастерские, что- 
бы обучиться слесарной работе. За три 
с половиной года он изучил слесарное и 
токарное дело. Здесь же в мастерской, не 
достигнув еще 17 лет, он сам сконструиро- 
вал и соорудил ‘паровую машину. Ничего 
нового в этой кустарно сделанной машине 
не было. Но новым для Казанцева была са- 
мостоятельная работа и ее результат — ма- 
шина, 

Флорентия теперь охотно взяли на ра- 
боту слесарем в депо Абдулино и здесь он 
за короткий срок сдал экзамен на помощ- 
ника паровозного машиниста. Первая цель 
в жизни была достигнута. 

В темную, морозную ‘ночь из депо Абду- 
лино подали паровоз под пассажирский 
поезд. Профиль пути, по которому пред- 
стояло вести состав, был трудный. Поезд 
был скорым — пассажирским. Участок — 
самым ответственным и чапряженным в 
расписании. 














'А машинистом на паровозе был молодой 
двадцатилетний парень и, что самое стран- 
ное, парень этот был без помощника. 

Получив новое звание и впервые отпра- 
вляясь в поездку помощником машиниста, 
Флорентий застал своего прямого началь- 
ника спящим на паровозе. Разбудить ма- 
шиниста не удавалось. 

Что было делать? 

Флорентий ‘решил вести состав один, хотя 
условия были необычайно трудные. И ис- 
пытание было выдержано. 

Меньше, чем через два года, — чебывало. 
короткий ‘срок, — молодого Казанцева пе- 
ревели на должность машиниста. В 1909 г. 
он был уже машинистом 1-го класса с по- 
вышенным окладом, — таким, какой полу- 
чали только два машиниста на всей дороге. 











В истории железнодорожного ` транспор- 
та 1909 год был знаменательным годом. На 
международных железнодорожных съездах 
был поставлен вопрос о ‘тормозах, чаще 
всего при этом упоминали тормоз Вестин- 
гауза. 

Между тем в этом же 1909 г. Флорентий 
Казанцев, молодой машинист 1-го класса, 
оказался действующим лицом в крушении 
поезда на станции Киргизская. Казанцев 
должен был проехать станцию не остана- 














вливаясь. Но машинист следовавшего впе- 
реди товарного поезда, въезжая на стан- 
цию, не сдержал поезд и выехал на глав- 


ный путь. Казанцев на близком расстоянии 
увидел перед собой на путях товарный со- 
став. Сдержать свой поезд на таком корот- 
ком расстоянии при помощи тормоза 
Вестингауза было невозможно. Произошло 
столкновение двух поездов. Было разбито 
два паровоза и пятнадцать вагонов. Комис- 
сия установила полную невиновность Казан- 
цева в происшедшем крушении. °' 





Но этот`день остался памятным Флорен- 
тию на всю жизнь. Казанцев понял несовер- 
шенство конструкции тормоза Вестингауза. 

В своих воспоминаниях он писал: 

«Особое внимание было мною уделено 
тормозу, который для машиниста, как го- 
ворят, является жизнью и смертью. И дей- 
ствительно, сколько уносится человеческих 
жизней и погибает материальных ценностей 
из-за отсутствия хорошего тормоза, 

После крушения на станции Киргизская 
паровозу я стал уделять внимания меньше, 
а вплотную задумался над проблемой улуч- 
шения тормоза». 

И, действительно, здесь было над чем за- 
думаться. 

Паровоз, вагоны, железнодорожный путь 
совершенствовались с каждым годом. А 
устаревшие тормоза не поспевали в этом 
общем развитии и тормозили дальнейшее 
улучшение железнодорожного транспорта. 

В каждом вагоне у тормоза сидел спе- 
циальный кондуктор. На уклонах машинист 
тремя свистками давал сигнал, и двадцать 
два кондуктора начинали закручивать руч- 
ные тормоза. и 

В поезде Стефенсона такая система тор- 
можения могла еще с грехом пополам удо- 
влетворять. Но для современных полукило- 
метровых тяжеловесных составов это было 
совершенно неприемлемо. Нужно было до- 
биться, чтобы сигнал к торможению выпол- 
нялся на протяжении всего состава автома- 
тически; кроме того, чтобы из любого 
вагона можно было затормозить весь со- 
став, а также — чтобы при разрыве поезда 


в пути торможение осуществлялось авто- 
матически. 
Старинный тормоз  совершенствовался 


медленно, как бы нехотя. Дедушкой совре- 


менного автотормоза` был рычажный тор- 
моз, 100 лет тому назад таким тормозом 
‘был оборудован первый в мире поезд Сте- 
фенсона. 

В 80-х годах прошлого столетия тормоза 
были усовершенствованы. Рычаг заменили 
винтом. Винтовой тормоз мы видим в трам- 
вае, возле вагоновожатого. Рычаг тормоза 
оттягивается не рукой, а винтом, который 
приводится в движение колесом. Винтовой 
тормоз требует меньше усилий, чем рычаж- 
ный, но и он далеко не совершенен. Кон- 
дуктора наиболее удаленных от паровоза 
вагонов плохо слышали сигнал машиниста, 
В результате ближайшие вагоны тормози- 
лись по первому сигналу, а ‘последние 
только по второму и третьему. Одновре- 
менного торможения достичь не удавалось. 
Задние вагоны наезжали на передние, по- 
лучались толчки и разрывы. 


Первые попытки изобрести автоматиче- 
ский тормоз с использованием силы пара 
окончились неудачей. Тогда’ изобретатели 
остановились на применении длч этой цели 
сжатого воздуха. Так появился тормоз Ве- 
стингауза, а за ним другиег Нью-Йорка, 
Кунце-Кнорра, работающие по одному и 
тому же принципу. Вдоль всего состава 
идет воздухопровод. Под каждым тормоз- 
ным вагоном имеется резервуар, который 
называется запасным. По воздухопроводу 
к резервуарам через пропускной клапан 'по- 
ступает воздух. Клапан устроен так, что 
внутрь резервуара воздух проникает сво- 
бодно, а оттуда выход для него’ закрыт, 
так как снаружи выходное отверстие под- 
пирается давлением воздуха в воздухопро- 
воде. Но вот произошло крушение, вагон 
оторвался от ‘состава, воздухопровод обор- 
вался, и из него с шипением вырвался на- 
ружу воздух. Нет больше давления, удер- 
живающего воздух в резервуарах, он вы- 
ходит из них, приводит в движение пор- 
шень, который в свою очередь прижимает 
тормозные колодки. Так бывает при 'раз- 
рыве. При обычном же торможении маши- 
нист поворотом рычага выпускает часть 
воздуха из возлухопровода и приводит 
этим в движение тормоз. 

Но запас воздуха в резервуарах не так 
уж велик. После двух-трех торможений 
подряд он иссякает, и аппараты надо заря- 
жать заново. 

Таким образом тормоз Вестингауза и все 
тормоза одного с ним принципа действия 
очень скоро «уставали». При утечке воз- 
духа из тормозных цилиндров во время 
торможения запас воздуха уменьшается, 
стало быть, уменьшается и сила торможе- 
ния и доводит часто тормоз до полного 
отказа действовать. 








вующая модель тормоза 
Казанцева 


Все это в совершенстве понял Казанцев, 
и перед ним возникла задача — изобрести 
свой отечественный тормоз, который был 
бы неистощим, «^^ 


Казанцев ввел в своей первой конструк- 
ции добавочный провод, который постоян- 
но питал тормоз воздухом. Получились как 
бы две двери. Мз одной при торможении 
воздух выходил, через другую входил но- 
вый запас. Кроме того, кран машиниста в 
тормозе Казанцева имеет не три, как у Ве- 
стингауза, а семь положений. В зависимости 
от положения крана достигаются различ- 
ные степени торможения и пополнения воз- 
духопровода. Все это кран делает совер- 
шенно автоматически. 

Интересен и оригинален воздухораспреде- 
литель. В зависимости от положения крана 
воздухораспределитель производит попол- 
нение резервуара и тормозного цилиндра. 
Сообщаясь с атмосферой, он пополняет 
утечку воздуха. 

Все это позволяет 


производить три ете- 





пени торможения — служебное, ускоренное 
и чрезвычайное, не боясь истощения тор- 
моза. - 


Тормоз больше не иссякал. Тогда Казан- 
цев ввел новое усовершенствование. Он со- 
всем уничтожил второй провод, а вместо 
него устроил камеру сжатого воздуха. Че- 
рез один клапан этой камеры воздух выхо- 
дил, а через другой — пополнялся. Давление 
оставалось равномерным. Тормоз работал 
беспрерывно на одном проводе. 

Но достичь этого было не легко. 


До революции Флорентию Казанцеву 
‘приходилось работать над своим изобрете- 
нием в невероятно тяжелых условиях. Це- 





о 
о 





лый год по ночам, секретно от’ начальства, 
Флорентий упорно занимался, Тайком были 
изготовлены и испытаны первые приборы 
нового изобретения. Теперь нужно было 
провести публичное испытание и продемон- 
‘стрировать изобретение. Но к этому време- 
ни машинист Казанцев был признан сума» 
сшедшим. Эта была участь многих талант- 
ливых изобретателей в царской России. 
Постигла она и Казанцева. Обычная в наше 
время забота рядового рабочего об улуч- 
шении производства казалась тогда делом 
столь необычным, что изобретателей часто 
записывали в разряд сумасшедших. 

Только после больших усилий по просьбе 
и при содействии друзей Казанцев с колос- 
сальным трудом получил разрешение на ис- 
пытание приборов. Новый тормоз с хоро- 
шим результатом испытывался на одном из 
вагонов в присутствии большого количества 
машинистов и начальника участка, После 
этого первого испытания Казанцеву уда- 
лось изготовить в железнодорожных ма- 
стерских Ташкентской дороги несколько 
приборов нового тормоза. На новых испы- 
таниях со специальным составом Казанцев 
блестяще доказал неистощимость своего 
тормоза при давлении вдвое большем иро- 
тив нормального. 

Но реализовать изобретение до револю- 
ции так и не удалось. 

До 1920 г. дело с конструированием но- 
вого тормоза замерло. 

В 1919 г. на съезде Оренбургского коопе- 
ративного союза Казанцев, бывший тогда 
председателем союза кооператоров, расска- 











зап 0б изобретенном им автоматическом 
тормозе. - 
«Этот тормоз, — сказал он, — даст’ ог+ 


ромную экономию нашей республике». 


Съезд постановил оказать этому важному 
делу всяческое содействие. Теперь уже ма- 
шинист и изобретатель Казанцев,» получил 
полную возможность вплотную заняться 
своим изобретением, 

Вот как он сам рассказывает об этом. 

«В царское время я изобретал и... стра- 
дал, так как надо мной смеялись. В Совет- 
ской стране я получил товарищескую по- 
мощь, дух бодрости и уверенности. 

Были приняты все меры, чтобы ускорить 
мою работу. В результате, в начале 1921 г. 
уже были проведены испытания первых 
приборов новой конструкции. Результаты 
опытов были хорошие. Е 

В 1923 г. в Ленинграде был оборудован 
пассажирский состав, < которым были про- 
ведены опыты. Опытный поезд, состоящий 
из 3 вагонов, был оборудован наполовину 
моим тормозом, наполовину тормозом Ве- 
стингауза. Опыты проводил научно-техни- 
ческий комитет НКПС. Результаты их были 
блестящие, Вестингауз был положен «на 
обе лопатки» как в отношении плавности 
торможения, так и в отношении неистощи- 
мости тормоза. Вместе с Вестингаузом бы- 
ли побиты и те инженеры, которые раньше, 
при рассмотрении поданных мною материа- 
лов по тормозу, стремились доказать, что 
тормоз негодный и на практике не будет 
так работать, как мыслит себе автор. 

Я был зачислен сотрудником научно-тех- 
нического комитета, Изобретение свое я 
передал государству и был вознагражден за 
свой труд орденом Трудового красного зна- 
мени, а НКПС обеспечил меня пожизненно 
материально», Слава о советском тормозе 
разнеслась далеко за пределы нашего Союза. 

Машинист Флорентий Казанцев был пер- 
вым рабочим-изобретателем в СССР, полу- 
чившим от правительства орден Трудового 
красного знамени. Имя Казанцева стало 
широко известно. 














Забота партии и правительства, внима- 
ние советской общественности еще больше 
придали энергии упорному, настойчивому 
изобретателю. По окончании первых опытов 
с товарным типом тормоза Казанцев занял- 
ся изучением работы по однопроводной 
системе с сохранением результатов, которые 
были получены в двухпроводной системе. 
С истинно пролетарским упорством Казанцев 
добился разрешения этой сложной задачи. 
Тормозные приборы были разработаны им 
так, что могли при соответствующей пере- 
становке переключательного краника рабо- 
тать и при одном и при двух проводах. 

В это время германское министерство же- 
лезных дорог совместно с тормозной фир- 
мой «Кунце-Кнорр» сделало нам предложе- 
ние испытать на дорогах Советского союза 
тормоз ситемы «Кунце-Кнорр». 


Немцы приехали и привезли к нам свои 
тормозные приборы в специально оборудо- 
ванном вагоне. К испытанию еще в Герма- 
нии готовились очень тщательно. Немецкий 
тормоз был прибором, который уже не- 
сколько лет испытывался в эксплоатации 
Испытание должно было проходить пар 
лельно с тормозом Казанцева. Немцы не 
сомневались в своем успехе. Но и Казанцев 
был тоже совершенно спокоен. 

Перед самым началом испытаний немцы, 
ознакомившись. с условиями Закавказской 
дороги, потребовали, чтобы им прибавили 
тормозных единиц. Но и это не помогло. 
Тормоз Кунце-Кнорра не выдержал пер- 
вого безостановочного спуска поезда по пе- 
ревалу со скоростью 20 километров в час. 
Торможение так толкало состав, что в тон- 
неле произошел разрыв поезда, оторвавшая- 
ся задняя часть накатилась ‘на переднюю, 
это вызвало вторичный сильный толчок в 
поезде и второй обрыв. 

Во вторую очередь испытывался тормоз 
Казанцева. С этим тормозом машинист по- 
чувствовал себя полновластным хозяином 
поезда. Одним поворотом рычага он усми- 
рял и осаживал разогнавшийся состав — 
плавно, без обрывов и толчков. Тормоз с 
успехом выполнил все заданные скорости. 

Восторга от работы казанцевских тормо- 
зов не могли скрыть даже немцы. 

«Лучше быть не может», — говорили они. 
Около 3 месяцев продолжались самые стро- 
гие опыты. Германские железнодоржнки 
подлезали под вагоны, освещали электри- 
ческими фонариками тормоза, искали — не 
поставлены ли там другие приборы. Но в 
конце концов снова и снова пришлось при- 
знать превосходство казанцевских тормо- 
зов. При безукоризненной работе наших 
тормозов немецкие давали перебои и обры- 
вы состава. 

Во время одного из таких 
немецкий техник выскочил из 
в волнении крикнул: 

«Капут Кунце-Кнорр»! 

Этот блестящий успех не вскружил, одна- 
ко, голову талантливому изобретателю, не 
привел его к успокоению. Вас прежним 
упорством продолжает Флорентий Казанцев 
работать над дальнейшим усовершенствова- 
‘нием своего изобретения. Но теперь он уже 
не один. Рядом с ним, вдохновленные его 
примером, выросли десятки новых изобре- 
тателей, которые смогли уже дать своей 
стране еще лучшие конструкции тормозов. 
Вслед за тормозом Казанцева пришла’ но- 
вая усовершенствованная конструкция не 
менее талантливого изобретателя Матросо- 
ва. За ними идет целая армия советских 
изобретателей, неустанно работающих над 
улучшением советского транспорта и веду- 
щих его по пути величайших побед. 
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Позитрон 
и антипротон 


к лету 1938 г., казалось, все было спо- 
койно в физике. Незадолго до этого был 
открыт нейтрон — новая, лишенная электри- 
ческого заряда мельчайшая частица мат 
рии, и строение атома, к думали многие, 
«стабилизировалось» уже в окончательном 
виде. Оболочка атома — как известно — со- 
стоиг из отрицательно-заряжениых электро- 
нов, а ядро — из положительных протонов 
и нейтральных нейтронов. Изменений не 
предвиделось. Но не прошло и несколь- 
ких месяцев, как новые неожиданные собы- 
тия взволновали физику. 











Еуиновником этих событий был молодой 
английский ученый Поль Дирак. Исследуя 
написанное им еще в 1927 г. уравнение дви- 
жения электрона, Дирак обратил внимание 
на следующий фак Уравнение имеет две 
серии решений. Одни решения имеют знак 
плюс, другие — минус. Каждый ответ дает 
величину энергии электрона, и реальный 
смысл, казалось, имеют одни лишь положи- 
тельные ответы. 

Но может ли быть иначе? Может ли энер- 
тия выражаться иначе как положительным 
числом? Не следует ли отрицательные ре- 
шения уравнения просто отбросить в сто- 
рону, как это издавна делалось в физике 
всякий раз, когда ‘по ходу исследования тех 
или иных задач отрицательные корни урав- 
нений ве имели смысла? 

Так думали все. Но как раз в этом пункте 
Дирак и сделал свой безгранично смелый 
шаг. 











° Поль Дирак 


Он выдвинул предположение, поми- 


что, 
мо известных до сих пор электронов © по- 


ложительной энергией, входящих в поле 
зрения физики и ее приборов, все мировое 
пространство «сверху донизу» заполнено бес- 
численным множеством невидимых электро- 
нов с отрицательной энергией. 

Как отнестись к этому предположению? 
Отрицательные числа, как известно, ничуть 
«не хуже» положительных и выражают 
вполне реальные вещи: или обозначают от- 
рицательные величины, как например убы- 
ток по сравнению с прибылью, расход по 
отношению к приходу и т. п. С этой точки 
зрения предположить, что электрон обла- 
дает «отрицательной энергией» — равно- 
тому, чтобы сказать, что электрон 
дает энергией очень малой. Но тогда 
возникает вопрос, почему же собственно 
эти диковинные, обладающие отрицатель- 
ной энергией электроны никак не действуют 
на физические приборы и остаются вообще 
незамечаемыми в поле зрения физики? На 
этот вопрос Дирак отвечает так. 

Незамечаемы электроны с отрицательной 
энергией как раз потому, что их энергия 
отрицательна, т. е. весьма мала. Эти элек- 
троны находятся как бы в дремлющем, 
«вялом», «замороженном» состоянии, и по- 
этому движения их ускользают от наблюда- 
теля. Это, во-первых, а во-вторых: заполняя 
согласно, предположению Дирака равномер- 
ной и повсеместно однородной пеленой все 
мировое ‘пространство, эти электроны обра- 
зуют однообразный «фон», на котором 























Профессор Роберт Млаликея 


можно различать быстрые движения элек- 
тронов с положительной энергией, но са- 
мый Фон остается при этом невидимым. 
Допустим, что это так. Но как убедиться, 
как доказать на опыте, что этот удивитель- 
ный оцепенелый электронный рой, что вся 
эта странная картина действительно суще- 
ствует, а не является фантазией теоретика? 
«Предположим, — говорит Дирак, — что в 
каком-либо месте вселенной произошел 
разряд энергии, достаточно мощный для 
того, чтобы «встряхнуть» оцепенелые элек- 
троны и перевести их в состояние с поло- 
ительной энергией. Подсчет показывает, 
что наименьшая энергия, необходимая для 
такой встряски, должна быть пропорцио- 
‘нальна одному миллиону вольт — величина, 
не выходящая во всяком случае за пределы 
возможностей атомной физики»! 
Спрашивается теперь, что произойдет в 
следующий же момент после того, как та- 
кая встряска «поднимет» электроны © отри- 
цательного уровня энергии — через нуль — 
на уровень энергии положительный? Послед- 
ствием будут два примечательных явления: 
во-первых, «замороженный» электрон, во- 
зобладав положительной энергией, сразу же 
окажется «размороженным» и, начав «энер-, 
гично» перемещаться, появится в поле зре- 











ния опыта. Во-вторых, в том месте невиди- 
мого «отрицательного» фона, ‘откуда был 
выбит этот электрон, автоматически обра- 
зуется пробел или дырка, которую опять 
таки заметит наблюдатель... Так — в каче- 
стве сравнения — отверстие в черном экра- 
не, расположенном на белой стене — рель- 
ефно выступает, как белый круг на черном 
фоне. И, точно так же, «дырка», т. е. неза- 
полненный объем в невидимом электронном 
массиве, воспримется на опыте как само- 
стоятельная частица, по размерам и массе 
равная электрону, но обладающая знаком 
заряда и энергии противоположным знаку 
окружающего «фона»... Не отрицательным, 
а положительным знаком! 








Было бы ошибкой — замечу здесь в окоб- 
ках — думать, что знаменитым дираковским 
дыркам не соответствует вообще никакая 
вещественная реальность, что дырки эти 
имеют лишь мнимое существование! Дело 
обстоит не так. Объем, занимаемый «дыр- 
кой», отнюдь не состоит ведь из «пустоты». 
Не существует ни одной вообще точки бес- 
конечного мирового пространства, которая 
не была бы заполнена непрерывной матери- 
ей, именуемой эфиром. Представляя собою, 
таким образом, особый, с особыми качества- 
ми, объем эфира, «дырки» тем самым дол- 
жны являться реальными частицами материи, 
существующими на тех же основаниях, что 
и электрон, позитрон, нейтрон и все вооб- 
ще материальные частицы в мире. И—в 
общем итоге — изумляющее предположение 
о существовании странных, разбросанных по 
всем углам вселенной, оцепенелых электро- 
нов оказывается возможным проверить на 
опыте следующим образом. Каждый раз, 
когда где-либо происходит более или менее 
хильный разряд энергии, следует ожидать 
внезапного и одновременного появления 
зблизи от места разряда сразу двух движу- 
щихся уг относительно друга телец: во- 
первых, электрона и, во-вторых, необычай» 
ной и никем никогда не виданной частицы 
в точности похожей на электрон, но обла- 
дающей в отличие от него не отрицатель- 
ным, а положительным зарядом. 

12 августа 1933 г. событие совершилось! 
В этот день молодой ассистент Калифор- 
нийского политехнического института в го- 
роде Пасадена (США) Карл Д. Андерсон, 
бегло просмотрев одно из фото, заснятых 
за предыдущую неделю в камере, наполнен- 
ной водяным туманом, должен был срочно 
покинуть свой рабочий стол и, разыскав те- 
лефонную трубку, соединиться со своим ше- 
фом, одним из ведущих физиков современ- 
ности, Робертом Милликэном. 

Это было удачное фото! На пластинку 
был схвачен как раз тот момент, когда гро- 
мадная порция энергии, принесенная с пото- 




















ком так называемых космических (падаю- 

`щих на землю из мирового пространства) 
лучей, дойля до ‘поверхности земли, мгно- 
венно выделялось внутри камеры. Происхо- 
дила та «встряска», о которой говорилось вы- 
ше! Пластинка была‘испещрена следами ча- 
стиц, разбрызнутых веером из одной точки. 
И среди этих частиц были явственно видны 
изогнутые магнитом в противоположные 
стороны пути телец, из которых одно — 
электрон, а другое — никогда не звиданный 
объект: частица с электронной массой, но 
с зарядом положительного, обратного элек- 
трону звака, Положительный электрон («по- 
зитрон»)! 

Электронных следов было ровно столько 
же, сколько и позитронных. Все следы — 
парные и ни одного одиночного. На каждый 
электрон приходилась одна «дырка», и при- 
том — ведущая себя в точности так, как 
того требовали все предсказания теории! 

Что произойдет, например, при встре- 
че движущегося в пространстве «нормально- 
го», т. е. обладающего положительной энер- 
гией электрона с «дыркой», или, иначе 
говоря, при столкновении электрона с пози- 
троном? Электрон, ‘очевидно, должен не- 
медленно «упасть в дырку»! Падая, т. е. 
переходя с положительного уровня энергии 
на отрицательный и включаясь одновремен- 
но в невидимый электронный массив, к- 
трон должен, тем самым, исчезнуть из до- 
ступной эксперименту части мира. Одновре- 
менно прекратит свое существование и дыр- 
ка. И в качестве единственного следа от 
происшествия на месте «падения» должна 
выделиться доля энергии, соответствующая 
разности между уровнями, на которых на- 
ходился электрон до и после столкновения. 

Точно так и развивались события в ряде 
проделанных экспериментов. Пустив недав- 
но пучок позитронов на электронный рой в 
куске металла, Французский физик Тибо 
мог наблюдать внезапные исчезновения пар 
электронов и позитронов... Одновременно 
возникал поток лучистой энергии, в виде 
так называемых гамма-лучей коротковолно- 
вого света, ичество которого полно- 
стью соответствовало «глубине падения» 
электронов. 

Великое открытие совершилось. В первый 
раз в истории науки человечество заглянуло, 
внутрь скрытого дотоле мира отрицатель- 
ной энергии — нового мира материи, о су- 
шествовании которого еще недавно не по- 
дозре: п никто. 

И новые горизонты немедленно же откры- 
ваются перед нами с этих высот. 

Если прав Дирак, если возможен подъем 
«замороженных» электронов выше нуля 
энергии — целый ряд замечательных вопро- 
сов возникает тогда перед нами один за 
другим. 

















Те мириады «нормальных», обладающих 
положительной энергией электронов, что 
входят в состав материи в привычном ее 
виде — не были ли эти электроны точно 
также подняты, в свое время, «со дна» от- 
рицательных энергий мира? 


За этим вопросом ‘немедленно следует 
другой. 

"Каждому низвергнутому из «подполья» от- 
рицательных энергий электрону соответ- 


ствует, — сказали мы, — одна «дырка», один 
позитрон... Но тогда наряду ‚с бесчислен- 
ными массами электронов с положительной 
энергией, функционирующих на земле и в 
ближайшем к ней районе мира, должны су- 
ществовать и столь же обширные множества 
позитронов. Однако на практике мы почти 
не видим позитронов и до 1930 г. даже не 
подозревали об их существовании! В чем 
дело? Ответ один. 

Те позитроны, те «дырки», которые соот- 
ветствуют нашему земному электронному 
рою, находятся, очевидно, где-то вдали от 
земли, на других участках вселенной. 

Как могло это произойти? 

Вот предположительный ответ. Гигантский 
разряд энергии вроде тех, что сопровожда- 
ют вспышки особенно ярких «новых звезд», 
встряхнув некогда «наши» электроны и под- 
няв их с отрицательных уровней энергии, 
унес вслед за тем эти электроны на доста- 
точно далекое расстояние — прочь от места 
взрыва. 

Дело могло обстоять только так. Если бы 
события шли иначе, «встряхнутые» электро- 
ны оставались бы в непосредственном со- 
седстве с «дырками» и, попав ‘вскоре обрат- 
но в эти дырки, скрылись бы из вида. 
таком случае мы не имели бы сейчас ни на- 
ших электронов, ни земли, ни нашего соб- 
ственного существования на планете! 

И вот, отнесенные в сторону, наподобие 
столба изверженной вулканом пыли, элек- 
троны эти «осели» в конце концов на том 
участке мира, где расположена сейчас феде- 
рация из 30 с лишком миллиардов звезд 
(включая наше Солнце), которая образует 
млечный путь и является непосредственной 
родиной человека во вселенной. Оставшееся 
же где-то на неведомом расстоянии место 
первоначального взрыва, будучи испещрено 
«дырками» — позитронами, является как бы 
памятником или атком разыгравшегося в 
давние дни гигантского космического собы- 
тия... 

Что следует отсюда дальше? Среди бес- 
численных звездных островов материи, сре- 
ди отдельных, как говорят, галактик (Млеч- 
ных путей), разбросанных то здесь, то 
там в мировом пространстве, одни остро- 
ва, одни галактики должны представлять 
собой чисто-электронные колонии вроде ма- 
шего Млечного пути. Другие же окажутся 
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"опора Верейня 


только положительные 
частицы. Соседняя га- 





лактика, если она со- 
ве стоит из позитронов, 
блод другими словами — 
должна осыпать нас 


Е а 
Е Магелланово 


"М Изталрамово 'оБлако 


'д5Л2-КО 


Млечный путь и Магеллановы облака. 


колониями позитронными, 
рок», нечто вроде «сот», 
вылета пчелиного роя! 

Число электронных галактик тем самым 
равно числу позитронных. На каждый 
«рой» — одни «соты»! 


колониями «ды- 
опустевших после 


Есть ли возможность заметить что-либо 
подобное в мировом пространстве? 

В межзвездных объемах нашей галактики, 
нашего Млечного пути блуждают, как из- 
вестно, беспорядочные рои электронов, от- 
летающих беспрестанно с горячей поверхно- 
сти звезд. Иначе говоря, наша галактика 
обладает определенным объемным электри- 
ческим зарядом, и знак этого заряда есть 
знак отрицательный (поскольку ектроны 
Заряжены ‘отрицательно). 

Возьмем теперь другую галактику, другую 
звездную систему («соты»), в которой глав- 
ную роль играют позитроны. В межзвезд- 
ном пространстве такой галатики должен 
кишеть позитронный рой, и вся эта галакти- 
ка, взятая в целом, окажется наэлектризован- 
вой положительно. Что произойдет теперь, 
если с течением времени окажутся на срав- 
нителыьно недалеком расстоянии друг от дру- 
га дзе галактики, из которых одна заряжена 
отрицательно, а другая положительно? Га- 
лактики эти должны будут образовать собою 
нечто вроде гигантского конденсатора, вко- 
тором на двух пластинках ‘накапливаются 
заряды протихоположных знаков. Все поло- 
жительно-заряженные частицы, начинают 
двигаться в сторону отрицательного полюса 
(катода), а отрицательные к положительной 
пластине (аноду). . 

Но наша галактика, наш Млечный путь © 
его тучами отрицательно заряженных элек- 
тронов должен, как сказано, ‘играть роль ка- 
тода по отношению к насыщенной пози- 
тронами галактике соседней! И в результате 
наш Млечный путь будет притягивать к се- 
бе из окружающего мирового пространства 
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"Полернал своими позитронами, в 
то время как мы будем 
бомбардировать ее иа- 
шими электронами, 
`Но наш земной шар 
В действительности. и 
осыпается со всех сто- 
рон чудовищным дож- 
дем частиц, мчащихся 
со скоростями, соот- 
ветствующими 200— 
600 миллиардов вольт. 
. Это — космические л 
чи. И знак заряда частиц, 





составляющих 
эти лучи, как показал учет их отклонений в 


земном магнитном поле, есть положитель- 
ный знак. Поток позитронов? Этот вывод 
можно проверить и с иной стороны. 
'Сталкиваясь с блуждающими в земной 
стратосфере электронами и уничтожаясь 
вследствие «падения» электронов в «дырку», 





низвергающийся на землю  позитронный 
дождь не может, очевидно, доходить до 
земной поверхности. Он должен целиком 


перехватываться, как видим, еще до выхода 
из стратосферы. 

Но освобождаемая при «падении» элек- 
тронов в «дырку» энергия будет продол 
жать в таком случае итти вниз в виде вто- 
ричного потока лучистой энергии. Воспри- 
нимаемые на непосредственном опыте кос- 
мические лучи и представляют собой именно 
эти вторичные потоки лучистой энергии, 
состоящие из порций (квант) ультрако- 
ротковояновой световой энергии, они-то и 
обнаруживаются фактически вблизи от зем» 
ной поверхности. Существование их до- 
казано неоднократными опытами американ- 
цев Милликэна и Андерсона, ‘немца Регене- 
ра и пашего Александра Брониславовича 
Вериго. 














Рассмотрим теперь другой случай. Чте 
произойдет, если две галактики (из которых 
одна «пчелиный рой», а другая — «соты») 
не просто подойдут на близкое расстояние, 
но столкнутся друг с другом? При огром- 
ности межгалактических расстояний такие 
столкновения, конечно, весьма редки, но 
время от времени (в промежутки в милли- 
арды миллиардов лет) они все-таки могут 
иметь место во вселенной. 

Колоссальный катаклизм! Все электроны 
одной галактики начнут падать в «дырки» 
другой! Произойдет полное взаимоисчезно- 
вение электронов и позитронов обеих га- 
лактик. «Ко дну мира» пойдут теперь уже не 








Отдельные электроны, а целые секстильоны 
(1021) тонн материи, ибо в каждой галактике 
насчитывается в среднем до. 10% электронов 
с массой по 10—*" грамм каждый... И в ка- 
честве своего рода «кругов по воде» или 
«всплеска» от всех этих падений будут вы- 
„деляться потоки освобождающейся энергии. 
Потоки эти во столько же раз превзойдут 
наблюдавшуюся в опыте Тибо струйку гам- 
ма-лучей, во сколько раз 30 миллиардов 
звезд, составляющих галактику, больше 
кристаллика металла! 

Странствуя по просторам мира и «встря- 
хивая» на своем пути застывшие электроны, 
эта энергия создаст, очевидно, встреч- 
ный процесс колонизации межзвездных про- 
странств движущимися с положите, ной энер- 
гией электронами. И на смену погибшим га- 
лактикам возникнут тогда новые армии 
активных электронов. Так будет поддержи- 
ваться вечный баланс взлетов и спусков, 
вечный круговорот энергии и материи 
в бескрайнем мире... 

Но вернемся на землю. 


“Обладая отрицательным электрическим за- 

рядом, электроны, действующие в нашем га- 
лактическом участке мира, должны по из- 
вестному закону физики группировать 
около себя частицы, заряженные противо- 
положным, т. е. положительным зарядом. 
Такими частицами являются протоны. 

Из комбинаций протонов, нейтронов и 
электронов и возникают земные атомы, 
а вместе с ними элементы, входящие в состав 
земли. 

Но тогда, —по тому же самому закону 
притяжения противоположных зарядов, — 
на тех участках мира, где сосредоточены 
позитроны, должны концентрироваться тяже- 
лые (столь же тяжелые, как протон) части- 
цы, наэлектризованные отрицательным за- 
рядом. Никто не видел еще таких частиц, 
весящих столько же, сколько весит протон 
или нейтрон, но несущих заряд не плюс, 
а минус! Однако эти частицы должны по 
всем признакам существовать, и название 
для них уже приготовлено; «анти-протон», 
или «отрицательный протон», или — если 
угодно — «негатон», от латинского слова 
«негативус» — отрицательный. 

Но если существуют «негатоны», тогда, 
слипаясь в один комок вместе с нейтронами, 
они должны образовывать нечто, в точности 
подобное нашим обыкновенным атомным 
ядрам за исключением лишь знака заряда. 
Не положительные ядра, а отрицательные 
«анти-ядра»! Эти же последние, притянув к 
себе свиту из положительных позитронов, 
дадут начало «анти-атомам», или «атомам 
навыворот», вкоторых положительные элек- 
троны кружатся вокруг отрицательных 
ядер, а не наоборот, как в обычных атомах. 








Участник полета в стратосферу профессор А. Б. Вериго 


И на основании «анти-атомов» развернется 
целый новый мир материи, причудливость 
которого выходит за все мыслимые пре 
делы. 

Внутренность, ‘например, металлической 
проволоки в таком состоящем из анти-ато- 
мов «мире навыворот» будет кишеть уже 
не электронами, как в привычных земных 
металлах, а позитронами (так как именно из 
них состоит теперь оболочка атомов и 
именно они распространяются внутри ме- 
талла). Электрический ток, тем самым, по- 
течет здесь в направлении обратном по срав- 
нению с направлением земного тока. 

Все катодные и прочие вакуумные лампы, 
в которых используются потоки мчащихся 
сквозь разряженное пространство частиц, 
автоматически заменяются тут в свою оче- 
редь лампами «анодными». Действительно: 
так называемые катодные лампы именуются 
«катодными» по той причине, что движу- 
щийся внутри них поток отрицательных 
электронов срывается с отрицательного по- 
люса — катода. При наличии же тока, со- 
ставленного из позитронов, все происходит 
наоборот, и позигроны должны поступать 
внутрь лампы с анода. Полюса динамома- 
шин, батарей, аккумуляторов точно так же 
перепутываются навыворот! 

Странный мир! Но представляет ли хоть 
малейший практический интерес реконструк- 
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ция его на крыльях научной фантазии?! 
Придется ли ‘когда-нибудь человечеству 
столкнуться вплотную с «отрицательными 
протонами», «анти-ядрами» и прочими не- 
`слыханными комбинациями материи? 

Зарекаться опасно! Мы говорили уже, что 
позитроны при всей их редкости для на- 
ших краев вселенной все же забредают 
иногда в поле зрения земных лабораторий. 
Есть много шансов предполагать, что также 
обстоит дело и с «анти-протонами» и что 
некоторый, пусть малый их процент всегда 
входит, как правило, в состав земных атом- 
ных ядер. 

Если же дело обстоит так, тогда важней- 
шие практические перспективы для хи- 
мии — налицо! 


Предположим, на самом деле, что атом- 
ные ядра складываются из трех родов ча- 
стиц с массами, близкими к 1, и с зарядами: 
1 (протоны), 0 (нейтроны) и—1 (негатоны), 
Количество возможных в природе химиче- 
ских элементов разного качества сразу же 
увеличится благодаря этому в несколько 
раз. 

Вот пример: пусть атомное ядро имеет 
массу 4 и заряд 2. В природе этому случаю 
соответствовал до сих пор только один 
элемент — «гелий #» (нижняя малая цифра 
означает заряд, а верхняя — массу ядра) и 
только одна комбинация частиц внутри ядра 
атома: 2 протона -- 2 нейтрона. 

Что будет теперь, если допустить суще- 
ствование анти-протонов? Тогда становится 
возможным еще одно сочетание частиц, 


дающее тот же заряд ядра, равный 2, и ту 
же массу —4: 3 протона -- 1 негатон. 








'Действительно: суммы массе и зарядов 
двух протонов и двух нейтронов равны тем 
же суммам трех протонов и одного нега- 
тона. 

И в результате наряду со старым «ге- 
лием $» должен возникнуть теперь новый 
химический элемент, обладающий тем же 
самым ядерным зарядом и тою же самой 
ядерной массой, но все же как-то отличаю- 
цийся от «гелия 4» по качественному строе- 
нию ядра! 

Теперь уже можно подвести 
итоги. 

В старой химии с ее единственным при- 
знаком индивидуальности элементов — атом- 
ной массой, расчерченная на 92 клетки та- 
блица Менделеева могла вместить только 9% 
химических элемента. В сменившем ее 
в 1920—1930 гг. более просторном химиче- 
ском ‘мире появился второй признак: за- 
ряд атомного ядра, и вместе с ним — де- 
сятки новых непредвиденных элементов 
(с одной и той же массой, но с разными за- 
рядами, и наоборот). Сейчас перед. нами но- 
вый, третий по счету, признак индивидуаль- 
ности материи — примесь к атомному ядру 
негатонов, а вместе с этим признаком — 
возможность существования множества но- 
вых веществ, о которых до сих пор не по- 
дозревал никто! 

В момент, когда пишутся эти строки, пер- 
вые экземпляры подобных веществ уже на- 
ходятся на лабораторном столе исследовате- 
лей — физиков! Е . 


некоторые 





Прослеживая внимательно родословную 
радиоактивных превращений известного уже 
читателю металла урана (см. мою статью 


Приемное устройство системы 
Вернова для регистрации на 
земле снтиалов, отправляемых 
автоматическим стратостатом под 
действием космических лучей 


«Искусственный радий»х в" № 2, «Т, М.» 
за 1935 г.), физика с давних пор останавли- 
валась в недоумении перед следующим за- 
тадочным отрезком этой родословной: 


Уран Х, — Уран Х» + Уран П-> 


А 2 


Спрашивается, что означает тут боковое 
ответвление, ведущее к «урану 7»? 

Опыт показывает, что элемент, именуемый 
«ураном икс один», распадаясь с испусканием 
электронов, превращается в другой элемент, 
называемый «уран икс два». На первый 
взгляд все ясно. Атомные ядра «урана икс 
один», теряя по электрону, должны давать 
в остатке ядро уже другого сорта с другим 
зарядом, равным алгебраической разности 
прежнего заряда и заряда электрона (что 
же касается атомного веса, то в виду ни- 
чтожности электронной массы он практиче- 
ски здесь не меняется), 

Продуктом распада «урана х:», другими 
словами, должен быть новый и притом один 
вполне определенный элемент... 


Между тем фактически их возникает 
здесь два: уран Х» и уран 7! Оба они 
имеют, правда, как и следует, одинаковый 


атомный вес и одинаковый порядковый но- 
мер (т. е. ядерный заряд) — условие, каза- 
лось бы, вполне достаточное для того, 
чтобы считать их одним, а не двумя элемен- 
тами... Однако элементы эти явно разнятся 
друг от друга! «Уран Х„» распадается напо- 
ловину в течение 1,17 минуты, уран же 2 
имеет период полураспада, равный 6,7 часа. . 
Трижды было непонятно, каким образом 
ядра с одною и тою же массой и одним и 
тем же зарядом могут обнаруживать разную 
степень устойчивости, т. е. принадлежать 
разным элементам?! 

Сейчас физика уже располагает ключом 
для-решения этой загадки. 

«Уран икс два» и «уран зет», сказали мы, 
будучи двумя различными элементами, 
имеют одинаковую ядерную массу и одина- 
ковый ядерный заряд... Но ведь только 
что было выяснено, что участие в составе 
атомных ядер третьей, основной частицы — 
негатона  («анти-протона») — создает как 
раз возможность существования элементов 
с одинаковыми массой и зарядом, но с раз- 
ным строением ядра атома! 

Достаточно в частности предположить, 
что атомное ядро «урана икс два» содержит 
на два нейтрона меньше, ‘но зато на один 
протон и один негатон больше по сравне- 
нию с ядром «урана 7», чтобы ‚различие 
в строении обоих этих ядер было обеспе- 
цено при полном отсутствии какой-либо 


разницы как в массе, так и в заряде ядра! 
Соединенная масса двух нейтронов на са- 
мом деле равна (в достаточном приближе- 
нии) соединенной массе положительного 
и отрицательного протонов. Нулевой же за- 
ряд двух протонов опять-таки не отличается 
от суммы зарядов протона и негатона: 


СВОЕ =0. 


Еще один осуществленный на протяжении 
1935 г. опыт дает столь же убедительное 
доказательство существования внутри атом- 
ного ядра «анти-протонов». 

Леонгард Сосновский, поляк, работающий 
в Париже в лаборатории Ирины Кюри и 








Фредерикса Жолио, бомбардируя металл 
висмут ‘ней’ ронами, получил недавно оче- 
редной искусственный радиактивный эле- 
мент «радиовисмут» — порядковый № 83, 


атомный вес 210 — распадающийся наполо- 
вину в течение нескольких (от 5 до 12) часов. 
Если заглянуть в список химических элемен- 
тов, то оказывается, однако, что рубри- 
ка, соответствующая номеру и весу 83 и 210, 
уже занята другим, давно известным элемен- 
том: одним из потомков радия: «радием Е»! 
Период полураспада радия Е равен 5 дням, 
т. е. явно отличается от радиовисмута, Перед 
нами опять два качественно разных эле- 
мента с одним и тем же атомным весом и 
номером, — факт неслыханный еще год 
назад! 

Гипотеза о присутствии анти-протонов 
(негатонов) внутри самых обыкновенных 
атомных ядер граничит в итоге с твердо 
установленным фактом. 

Извлечение анти-протонов из ядер можно 
считать точно так же, обеспеченным в буду- 
щем и притом в самом ближайшем буду- 
щем, будущем, исчисляемом не десятилетия- 
ми, а годами... 

Ничто не сможет тогда помешать экспе- 
риментальной физике, загоняя по своему 
усмотрению «анти-протоны» то в те, то 
в другие атомные ядра, искусственно выле- 
плять все новые и новые элементы, раскры- 
вая перед химией сокровищницы материи, 
рядом с которой все достигнутое до сих 
пор может быть отойдет далеко на второй 
план. Вводя, наконец, внутрь ядра столько 
анти-протонов, сколько необходимо для 
того, чтобы итоговый ядерный заряд стая 
уже не положительным, а отрицательным, 
т. е. чтобы число ядерных анти-протонов 
перевысило число протонов, — можно будет 
добиться искусственного создания «материи 
навыворот» и практического использования 
всех ее удивительных свойств. Все это будет! 
Буровая скважина, заложенная нашей слав- 
ной наукой — физикой внутрь атома, дой- 
Дет и до этих пленительных глубин мате- 
рии! 
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Рождение автомобиля {1385.-=-1935) 


Ровно полвека прошло с тех пор, как 
многочисленные попытки создания механи- 
ческого экипажа были удачно завершены 
постройкой автомобиля с мотором внутрен- 
него сгорания. Честь изобретения автомо- 
биля оспаривали друг у друга многие 
страны. Австрийцы первым изобретателем 
автомобиля считают Зигфрида Маркуса, 
сконструировавшего еще в 1861 г. «грузо- 
вую повозку» с мотором внутреннего сгора- 
ния; американцы — Джорджа Сельдена, 
взявшего в 1879 году патент на свой «улич- 
ный локомобиль»; англичане — Эдуарда Бет- 
лера, запатентовавшего в 1884 году «меха- 
нический велосипед»; немцы, для большей 
убедительности, выдвигают двух изобрета- 
телей — Бенца и Даймлера, независимо друг 
от друга работавших в начале 1890-х годов 
над моторными повозками. В каждой от- 
дельной стране отдельные изобретатели 
в свою очередь вели и ведут до сих пор 








Прозкт силовой самодвижущейся повозки Альбрехта Дюрера 








споры, 
деле. 

Для условий капиталистического общества 
эти споры—типичное явление. Эта борьба за 
приоритет является лишь подтверждением 
тезиса Маркса о том, что «критическая 
история технологии вообще показала бы, 
как мало какое бы то ни было изобретение 
ХУШ века принадлежит тому или иному от- 
дельному изобретателю»; эта формулировка 
вполне применима и к автомобилю. 

Появление автомобильного транспорта 
обусловлено всем ходом развития произво- 
дительных сил и экономики капитализма, 
Бурный рост всех отраслей народного хо- 
зяйства, характерный для периода созрева- 
ния империализма, вызвал колоссальный, из 
года в год растущий грузооборот. Возра- 
стающий темп городской жизни требовал 
быстрых способов передвижения. Нужен 
был новый вид транспорта. 

Все предшествующие попытки по созда 
нию механического, безрельсового транс- 
порта, с последней четверти 18 в. (от 
Кюньо —- 1770 г. до Амедея Болле — 1880 г.). 
не дали надлежащего эффекта. Низкий уро- 
вень техники на протяжении целого столе- 
тия тормозил развитие этого вида транс- 
порта. 


доказывая свое первенство в этом 











[3 последней четверти 19 века в недрах 
цественной техники были налицо все 
предпосылки для создания новой отрасли — 
автомобильного транспорта: 

Большие сдвиги произошли к этому вре- 
мени в металлургии. Методы передела чу- 
туна в сталь и железо достигли большого. 
совершенства. Устаревшая пудлинговая печь 
заменяется конвертером Бессемера (1859 г.). 
Способ плавки, предложенный французом 
Мартеном (1864 г.), дает неограниченные воз- 
можности для получения стали и железа, 
Революционизирующее влияние на метал- 




















лургию оказало также применение горячего 
дутья. Наряду с этим мы видим боль- 
шие достижения и в технике обработки ме- 
таллов. Далеко позади остались те времена, 
когда ‘создатель паровой машины Уатг 
(1765 г.), не имея возможности рассверлить 
для своей машины цилиндр, построил его 
из кованого железа, так как расточка про- 
изводилась с допуском «до толщины ма- 
ленького пальца». За эти сто лет машино- 
строение сделало исключительные успехи: 
работы над усовершенствованием станков 
Смитона (1769 г.), Вилькинсона (1775 г.), 
изобретение суппорта Маудслея (1797), тру- 
ды над созданием строгального станка Ри- 
чарда Роберта (1817 г.), Селлерса (1860 г.), 
токарного Витворта (1835 г.) и много дру- 
гих создали прочную базу для развития 
станкостроения. Благодаря изобретению Не- 
емитом парового молота были усовершен- 
ствованы способы горячей обработки метал- 
лов. Все это совершенно преобразовало тех- 
нику производства. 

К этому времени большие успехи были 
достигнуты и в области газового двигателе- 
строения. Три четверти столетия прошло 
с тех пор, когда Лебон предложил откры- 
тый им (в 1801 г.) светильный газ для пи- 
тания двигателей. ‘Стационарный газовый 
двигатель, пройдя сложный путь развития 
после удачных работ Отто и МЛангена 
(1867—1878), получает свое полное кон- 
структивное оформление и начинает широко 
применяться в промышленности. 

Для автомобильного транспорта нехва- 
тало ‘только энергетической базы — легкого 
быстроходного и малогабаритного двига- 
теля. Опыт применения паровой машины на 
безрельсовом транспорте показал, что без- 
условно нецелесообразны транспортные со- 
оружения, мертвый вес которых, как напри- 
мер в паровом автомобиле Болле «ОБез- 
запе» (1873 г.), составлял 4800 килограммов 
при паровой машине в 15 лош. сил. 


„Корабль пустыни“. Проект. сверх- 

Звтомобиля для перевозки пассажиров 

через Сахару. Вместимость 150 чело- 

шек, Мощность 900 л. с. (два дизель- 
мотора), 





Первый ‘четырехколесный автомобиль Даймлера 
© мотором мощиостью в 1,6 л. с, 





Восьмиместный автомобиль Бенца 





фактором, в развитии безрельсового и мех: 
нического транспорта, превратилась в это 
время как бы в свою собственную противо- 
положность и тормозила его движение 
вперед. 

Перенести на повозку газовый стационар- 
ный двигатель, питающийся горючим по 
трубам с газового завода, было, разумеется, 
невозможно, так как он ‘был неразрывно свя- 
зан с источником питания. К тому же он 
развивал вместо потребных 300—600 оборо- 
тов в минуту всего 150—180, Проблема 
могла быть решена только постройкой дви- 
геля внутреннего сгорания, работающего на 
жидком топливе. 
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Во второй половине 19 века выдвигается 
целая плеяда изобретателей и конструкто- 
ров, работающих над применением легких 
погонов нефти в качестве горючего для 
транспортного двигателя внутреннего сгора- 
ния. \ 

Долгие поиски конструкции нового дви- 
гателя завершаются удачными работами не- 
мецкого инженера Готлиба Даймлера, со- 
здавшего рациональную конструкцию транс- 
портного мотора внутреннего сгорания, ра- 
ботающего на керосине или бензине. Прак- 
тическое применение мотора Даймлера за- 
крепляет за ним право на звание первого кон- 
структура автомобиля. 

Успеху Даймлера 


предшествовала его 


Легковой звтомобиль ГАЗ—модель „М-—1” 








сала „синяя птицан: 
корость-—462 хилометра в час. 
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многолетняя практика изготовления стацио- 
нарных моторов на заводе Отто и Лангена 
в городе Дейтце, где он работал в качестве 
главного инженера и технического дирек- 
тора. Фирма Отто и Лангена являлась един- 
ственным местом в Европе, где были сосре- 
доточены лучшие технические силы и опыт 
моторостроения. Здесь Даймлер совместно 
с талантливым инженером Майбахом участ- 
вуег в разработке конструкции знаменитых 
четырехтактных моторов Отто. В процессе 
работы над стационарными двигателями 
у Даймлера возникает идея применить мотор 
внутреннего сгорания для транспортных це- 
лей. Фирма МЛангена, едва справлявшаяся 
с заказами на свои двигатели, отказалась 
принять предложения Даймлера о постройке 
транспортных моторов. Решив всецело себя 
посвятить этому делу, Даймлер совместно 
с Майбахом в 1882 году покидает завод 
Лангена и переселяется в город Каннштадт, 
где продолжает свои опыты над транспорл* 
ным мотором. 

Приготовление, подача рабочей смеси и 
ее воспламенение в цилиндре мотора было 
одной из главных задач, которую пред» 
стояло решить изобретателю. Попытки при- 
менить электрическое зажигание для вос+ 
пламенения горючей смеси, не давшие поло- 
жительных результатов в стационарном мо- 
торостроении, не дали желательного’ эф- 
фекта и здесь. Сконструированная Даймле- 
ром калильная трубка оказалась в это время 
наиболее рациональным агрегатом. Кон- 
струкция простейшего испарительного кар- 
бюратора, построенного изобретателем, так 
же была значительным шагом вперед. Опыт 
применения калильной трубки и карбюра- 
тора в стационарном керосиновом двигателе 
оправдал все ожидания конструктора: опыт- 
ный горизонтальный мотор дал до 500 обо- 
ротов в минуту. На основе этого Даймлер 
строит хвой знаменитый транспортный м0- 
тор (1885 г.). Это был легкий быстроходный 
одноцилиндровый двигатель с воздушным 
охлаждением, развивающий ‘при 700—800 
оборотах в минуту 1,5 л. с. В этом же году 
Даймлер продолжает работать над примене- 
нием своего мотора на повозке. 29 августа, 
1885 года изобретатель запатентовал свою 
одноместную двухколесную «моторную по- 
возку>. В расположении основных частей 
этот экипаж имел много общего с появив- 
шимся впоследствии мотоциклом. Для без- 
опасности во время езды повозка была по 
бокам оборудована двумя дополнительными 
колесами подобно недавно появившимся 


























одноколейным автомобилям Манзера. Пере: 
‘дача от мотора ``осуществлялась бесконеч- 
‘вым ремнем, холостой ход достигался осла- 
блением ремня при помощи ролика. 


0 ноября 1885 г. Даймлер произвел удач- 
‘ные испытания своей моторной повозки. 
‘Скорость ее доходила до 18 километров 
в час. Несколько позднее он приступил 
к постройке уже 4-колесного 2-местного 
автомобиля, применив для этого обычную 
 извозчичью пролетку. Этот экипаж отли» 
чался от обычного конного лишь располо- 
женным по середине вертикальным мотором 
и отсутствием лошадей. В этой повозке 
Даймлер впервые применил водяное охла- 
ждение мотора. Дальнейшее усовершенство- 
вание моторной повозки дает возможность 
Даймлеру начать производство автомоби- 
лей для продажи. Вокоре он приступает 
к организации мастерской, а затем и фирмы 
по производству автомобилей. В 1889 г. 
Даймлер продает французской фирме Ле- 
 Вигор лицензию на право производства его 
отора во Франции. 
Почти одновременно. с Даймлером, незави- 
мо от него, в городе Маннгейме над изо- 
етением бензинового автомобиля работает 
угой немецкий инженер Карл Бенц, по- 
роивший в 1886 году первый 3-колесный ав- 
омобиль. Мотор Бенца был менее соверше- 
| ен. Недостатком его конструкции было го- 
’разонтальное расположение цилиндра и элек- 
’толческое зажигание от батареи гальваниче- 
®.их элементов Бунзена. Мощность мотора 
Бенца составляла всего */, лош. сил, а ско- 
рость автомобиля не более 12 километров в 
час. Работая над совершенствованием кон- 
струкции, Бенц одновременно приступает к 
произзодству автомобилей для рынка. 
Все это положило начало автомобильной 
промышленности как в Европе, так ив 
Америке. 


За минувшие 50 лет азтомобиль прошел 
сложный путь развития, превратившись из 
тихоходной, дорогой и часто ломающейся 
коляски в универсальное средство механиче- 
ского транспорта. Автомобиль проник во все 
‚уголки земного шара, выполняя самые раз- 
нообразные транспортные работы. Сейчас 
мировой автомобильный парк насчитывает 
уже более 35 миллионов автомашин. 

Завоевав себе прочную научно-техническую 
’ базу, автопромышленность заняла одно из 
ведущих мест в машиностроении. Однако 
техника автостроения продолжает совершен- 















Взаимное влияние конструкций автомобиля (Клейслер) и паровоза 
(Юнион-Пасифик) 





Взаимное влияние конструкций автомобиля современного типа (Рено) 
и самолета. („Вива-Спорт“) 


ствоваться. Развитие автомобилизма обусло- 
вило строительство густой сети усовершен- 
ствованных дорог. Моторостроение способ- 
вало рождению. совершенно новых, смежных 
с ним отраклей производства — моторного 
судоходства, авиации и тракторостроения. 

В настоящее время в целом ‘ряде стран ав- 
томобиль начинает конкурировать с другими 
видами транспорта, успешнс вытесняя клас- 
сическую железную дороту. 


1954 1950 
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И. МИТТЕЛЬМАН 


Паровой автомобиль 


Вы сели в кабину водителя семиместного 
лимузина. Вас окружает обычная на первый 
взгляд обстановка. Вы не видите каких-либо 
деталей, которые заставили бы призаду- 
маться над внутренним устройством машины. 
Тот же щиток контрольных приборов, уже 
примелькавшийся вам в городской обстанов- 
ке, то же рулевое управление и нормальный 
капот кузова. 

Но вот водитель производит первое дви- 
жение, он включает какой-то прибор на 
щитке. Проходит 45 секунд — минута, и 
вдруг ваш’ чуткий слух. воспринимает. уже 
в шуме прикрытого капотом механизма каз 
кие-то новые нотки. Нет резких, периоди- 
чески чередующихся ударов, столь привыч- 
ных в нашем автомобиле. Их заменила рав- 
номерная, монотонная мелодия того незнако- 
мого вам механизма, который скрыт от взора 
в передней части кузова. ' 


Водитель почти незаметно нажимает ногой‘ 


‚ педаль, и машина пришла в движение. Вы 
выехали на проспект. Еще один нажим ногой 
педали, и, спустя семь-десять секунд, авто- 


мобиль развивает скорость, которой может 


позавидовать. прекрасный «кадилляк» или 
«рено». 

Но вот кончается проспект. Вы уже в цен- 
тре города.. 


Вы, ‘естественно, ‘готовитесь к тому, что 
о . 


> Е арло : 
МАЕ 













‚ вешен паровой котел примитивной конструк- 





водитель переведет сейчас обычный дет” | 
коробки скорости на положение первой или 
второй скорости, но... ничего этого нет, ни 
рычага ни самой коробки скоростей. Их с | 
успехом заменяет та же незаметная педаль, \\ 
посредством которой водитель продолжает” | 
управлять лимузином с момента его пуска. “ 

Но вот остановка. Вы остались в кабине, а | 
водитель вышел и, приподняв несколько край | 
капота, включил маленький рычаг. Странный 
двигатель издал нечто вроде свиста, поя 
лась едва заметная струйка пара, и вы сразу 
догадываетесь: вместо обычного двигателя 
внутреннего сгорания заша машина приво- 
дится в движение паровой машиной, — вы _ 
находитесь на паровом автомобиле. Впереди 
кузова под капотом расположен котел-па- о | 
рогенератор, а питающаяся от него паровая ' 
машина спрятана под кузовом позади авто- 
мобиля. 


| 
] 
| 

| 


И стория парового автомобиля насчитывает | 
свыше 165 лет. Его родиной является ‚Фран- 
ция. Создателем первой паровой повозки, 
двигавшейся по земле своей собственной си- 
лой, был Николай Жозеф Кюньо (1763 г.). 
Его третий по счету автомобиль в 1769 г. 
развивал скорость 4 километра в час. Маши- 
на, если ее можно так назвать, представляла 
собой трехколесную повозку с деревянной 
самой, к передней части которой был под- 




















ЦИИ. 

Автомобиль этот просуществовал недолго 
и вскоре сломался. Восстановленный онслу- 
жит теперь украшением Парижского музея. 
Ежегодно его демонстрируют на Парижской 
автомобильной ‘выставке, где посетители, 
рассматривая этот старинный мостодонт, | 
проводят обычно несколько веселых минут, | 
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| На растопку такого котла 


Не найдя последователей во Франции, 
идея парового автомобиля перекочевала в 
Англию, которая по существу по сей день не 
расстается с паровой’ тягой. Изобретения 
Уатта, Ньюкомена и их учеников послужили 
сильнейшим толчком для развития ` парового 
автомобиля. 

‚В конце 1801 г: англичанин Ричард Трэ- 
ветик построил свой первый паровой  авто- 
биль, на котором совершил во время снеж- 
ного шторма. довольно ‘длинный пробег. 

Второй автомобиль, построенный Трэвети- 
ком в 1803 г., развивал скорость 16 километр. 
‘в час и был рассчитан на 10 пассажиров. 

Первым автомобилем в практическом зна- 
чении этого слова была 20-местная пассажир- 
ская паровая карета, построенная в 1824 г. 
Генри Джемсом. Она была впервые оборудо- 
вана так называемым трубчатым котлом. 

Регулярное движение паровых автобусов в 
'Англий имеет 100-летнюю' давность и связано 
_с именами Гурней и Хэнкок (1835); их авто- 
‚ мобили-дилижансы развивали скорость 30 
келометров в час. _ 

На этом история парового автомобиля 
‘в Англии прерывается. Конкуренция железно- 
‘дорожных компаний с момента появления 
локомотива Стефенсона и недоброжелатель- 
ное отношение владельцев конных дилижан- 
сов привели к тому, что в 40-х годах прош- 
лого века паровая тяга в пассажирском дви- 
жении в Англии почти замерла. Паровой 


’автомобиль снова перекочевал во Францию. ` 


Злось в 1875—1880 гг. Болле строит три ав- 
томобиля и совершает пробег Париж — Вена 
со скоростью 35 километров в час, а в 1895 г. 
участвует в состязании Париж — Бордо. 
Самым - замечательным вкладом Фран- 
ции в автомобильную. технику того времени 
следует признать изобретение в 1890 г. инж. 
Серполе так называемого прямоточного кот- 
ла змеевикового ‘типа. Он 
создал, как показала исто- 
рия, исключительно благо- 
приятные предпосылки для 
развития современного па- 
рового автомобиля. 
Парогенератор Серполе 
по своей конструкции и 
принципу действия резко 
отличается от старых  гро- 
моздких и трудно растапли- 
ваемых котлов. Он состоит 
из простого змеевика, в ко- 
тором в один. конец посту- 
пает питательная вода, а из 
другого выходит перегре- 
тый пар. Поэтому парогене- 
ратор Серполе лишен боль- 
шого водяного простран- 
ства, исключительно ком- 
пактен и надежен в работе. 


парогенератора затрачивается максимум‘ 
полторы-две минуты. Неудивительно также; 
что благодаря этим свойствам и ‘автомати- 
ческому питанию водой и топливом автомо- 
биль Серполе развивал уже в то время ско- 
рость 120 километров в час. 

Принцип Серполе уже `тогда' открывал пе-` 
ред паровым автомобилем широкие перспе- 
ктивы применения его в ‘автотранспорте. 
Однако. полная реализация этой идеи могла‘ 
произойти. лишь в: двадцатом столетии, после 
того. как были значительно: усовершенствова- 
ны стационарные. ‘парсосиловые установки, 
развилась металлургия ‘качественных ста- 
лей и тем самым сложилась возможность 
увеличить начальное давление'` пара. 


Старые конструкции паровых автомоби- 
лей с так называемым низким давлением па- 
ра до 10—15 атмосфер крайне неэкономичны. 
К тому же они очень громоздки. Поэтому 
вполне естественным было ‘стремление кон- 
структоров и теплотехников создать другие 
установки с наименьшим собственным ‘весом 
и наименьшим расходом топлива. Теперь 
упомянутые технические усовершенствования 
позволили воскресить идвю парового авто- 
мобиля с гораздо большим успехом. Совре- 
менная техника пара высокого давления (60 
и 100 атмосфер с температурой перегрева в 
450° Ц) дала возможность американцам, опи- 
раясь на принцип Серполе, создать паровой 
автомобиль, вполне отвечающий современ- 
ным требованиям. $ 

Паровой автомобиль «Добль» (США), по- 
строенный в 1924 г. и усовершенствованный 
в дальнейшем бр. Бесслер, умело сочетает в 
себе принципы прямоточности генерации па- 
ра и техники пара высокого давления. Впо- 
следствии в 1931 г. опыт американцев был 


‘перенят немцами, в частности фирмой Ген- 


Паровая колясочка Серполе 








шель, которой принадлежит инициатива’ со- 
здания наиболее современного и усовершен- 
ствованного_типа ‚парового автомобиля. 


с овременный паровой ‘автомобиль по про- 
стоте управления; ‘приемистости, надежности, 
выносливости ‘и скорости передвижения не 
имеет конкурентов. Экономичность современ- 
ного ‘парового автомобиля определяется на- 
личием высокого давления пара 100 атмо- 
сфер, его. высокого перегрева, 
растяжения в холодильнике-радиаторе и ис- 
пользованием отработавшего в паровой ма- 

` шине `мятого пара для привода двух вспо- 
могательных турбинок дутьевого топочного. 
вентилятора и вентиляторов радиатора. 

Экономичность парового автомобиля по 
сравнению с бензиномоторными определяет- 
ся двумя моментами: 1) возможностью: ра- 
ботать на низкосортных жидких топливах, 
как мазут и нефть, которые по цене при- 
мерно в 15—20 раз дешевле бензина, 2) мень- 
шим удельным расходом топлива: на | л. с. 
час — 390 гр. у бензиномоторного и 365 гр. 
у парового. 

Таким образом, в ценностном выражении 
топливное слагаемое расходов (топливо и 
смазка) обойдется в Союзе не больше 1,5— 
2,0. коп. за 1.л. с. час, тогда как на бензино- 
моторных машинах он составляет 20—22 коп. 
за | л. с. час. 

Достоинства парового автомобиля до из- 
вестной степени определяют границы и об- 


я 


Шасси парового автомобиля „Добль“ 


а 


вакуума —. 


ласти его применения. В первую очередь от 
применим и рентабелен в массовом грузово 
движении с преобладанием тяжелых груз 
виков, тягачей, опрокидывателей и специал 
ных машин, приспособленных для юсобы; 
перевозок внегородского характера. 

Й аровой автомобиль состоит из трех о 
новных звеньев: 

1. Парогенератора-змеевика, который на-. 
столько. мал, что размещается целиком под 
капотом в передней части кузова. Этот зме- 
евик питается водой из бака. Она перекачи 
вается оттуда питательным насосом и, пре- 

вращаясь в змеевике в перегретый пар. 
400—450° Ц при давлении 60—100 атмосфер, _ 
поступает в’дальнейшем по трубопроводу в. 
паровую машину. 

2. Расположенной на заднем мосту паро-. 
вой машины’ с конденсацией пара ‘и золот- 
никовым распределением. 

3. Блока вспомогательных механизмов и 
системы обслуживания, пуска, регулировки и. 
механического ‘оборудования, расположен- 
ных в промежутке между парогенераторомм _ 
паровой машиной на шасси. 

Для регулирования скорости передвиже- 
ния пользуются ножной педалью, так как 
гибкость паровой машины исключает си- 
стему передач. Это очень важно. 'Доста- 
точно сказать для примера, что, работая 
на моторном автобусе в большом городе, 
шофер вынужден в течение суток про- 
изводить до 400 включений и расцеплений 

Пусковое тяговое уси 
передаваемое машиной на 
заднюю ось, достигается пу- 
тем включения котла на пол- 
ное давление и полную на- 
грузку. Установка дает воз- 
можность моментально пере- 
водить автомобиль на. макси- 
мальную скорость. 

Это преимущество парового 
автомобиля в условиях го- 
родского движения даст вы- 
игрыш в скорости на 30 про- 
центов. 



































Паровая машина „Побль “ 





Ножная педаль служит = 
также для включения заднего _ 
хода путем  соответствую- 
щего изменения расположе- 
ния кулисс парораспределе- 
ния паровой‘ машины. 

Таким образом автомобиль 
в пути может быть затормо- 
жен контрпаром и затем снова 
получить тотчас же обратный 
ход. з 
В Советском Союзе пер- о 
спективы развития паровых _ 
автомобилей весьма.‘ благо- 
приятны и конструкторская | 
мысль упорно работает надо 
их усовершенствованием, 












Проф. Ю. ХОДАНОВ 





Что таное флотация 


Природные сокровищницы не неистощи- 
мы. Черпая из них, мы уже проглядываем 
их дно. В капиталистическом обществе по 
отношению к природным богатствам господ- 
ствовала система «снимания сливок». Полно- 
ценная руда использовалась, руда же, недо- 
статочно богатая полезным  минералом, 
беспощадно выбрасывалась в отвал. И толь- 
ко в конце ХХ столетия, когда стал уже 
ощущаться недостаток минерального сырья, 
на очередь была поставлена задача исполь- 
зовать бедные руды, предварительно обога- 
щая их ценным минералом. Наибольшее 
значение приобрел при этом способ обо- 
тащения руд путем флотации или всилы- 
звания, 


В 30-х годах прошлого столетия одна 
американская учительница, стирая мешки из- 
под измельченной медной руды, заметила, 
что появившаяся на поверхности воды мас- 
ляная пленка несет на ‘себе частицы ‹серни- 
стых медных минералов, в то время как ча- 
стицы пустой породы не удерживаются на 
поверхности воды и падают на дно. 

Всякий может повторить этот опыт, вос- 
пользовавшись обыкновенной тонкой игол- 
кой. Для этого нужно слегка потереть ее 
пальцами, отчего на поверхности иголки об- 
разуется тонкий слой жира, и, положив на 
кусочек пропускной бумаги, поместить на по- 
верхность воды. Бумага намокнет и потонет, 
а иголка, вопреки ожиданию, останется пла- 
вать на поверхности воды. Посмотрев вни- 
мательнее, можно, однако, заметить, что 
иголка не погружена в воду, а как бы по- 
коится на слегка прогнувшейся упругой по- 
верхностной пленке воды: жир не смачи- 
вается водою, он, как говорят, гидрофобен. 

В том виде, ‘в каком флотация осуще- 
ствлялась в корыте наблюдательной учитель- 
ницей, она не представляла практического 


интереса, так как была сопряжена с большим 
расходом масла. Иное дело, если бы можно 
было вместо масла использовать какие-либо, 
другие вещества, способные обволакивать 
частицы полезных минералов «гидрофобны- 
ми» пленками малой толщины. 

Итак, дело было за химией. Прошло зна- 
чительное время прежде, чем удалось найти 
нужные вещества — флотореагенты; дающие 
высокую флотационную производительность 
при значительном расходовании. Такие ве- 
щества были найдены, и флотационная ма- 
шина заняла в металлургии прочное место. 


ЧФ лотационная машина представляет со- 
бою корыто, в которое тонко измельченная 
руда загружается вместе с водою и флото- 
реагентами. Путем сильного перемешивания 
с воздухом в этом корыте образуется пена, 
выносящая на себе час’ ицы полезного мине- 
рала. Пена снимается скребками и направля- 
ется по желобам на сгущение, фильтрацию и, 
если нужно, сушку. Таким образом получа- 
ется «концентрат», который по сравнению с 
исходной рудой обогащен полезным минера- 
лом в несколько десятков раз. 

Флотироваться способны непосредственно 
даже без добавки флотореагентов лишь та- 
кие минералы, которые сами по себе плохо 
смачиваются водою — минералы «водооттал- 
кивающие» или гидрофобные. К ним отно- 
сятся многие сернистые руды цветных метал- 
лов: меди — халкопирит, цинка — сфаларит, 
свинца — галенит, молибдена — молибденит и 
некоторые другие. К нефлотирующимся ми- 
нералам, «водопритягивающим» или гидро- 
фильным, принадлежит большинство «пу- 
стых» пород: кварц, кальцит, различные си- 
ликаты и ‹окисленные» минералы. «Окислен- 
ная» разновидность медной руды — мала- 
хит—и фосфорная руда — апатит — также 
являются гидрофильными минералами и не 
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Шлиф руды; темные зерна полезный минерал, свемлый фон— 
пустая порода 


способны поэтому флотироваться в нату- 
ральном состоянии. Но при помощи органи- 
ческих и неорганических реагентов мы мо- 
жем по произволу усилить или ослабить 
гидрофобность и гидрофильность различных 
минералов и даже превратить гидрофиль- 
ность в гидрофобность, и наоборот. Таким 
‘образом почти всякая руда после изучения 





Поперечный разрез машины „Мега Зерага Чоп“. Руда всасывается 

уз корыта 7, посредством двухлопастного винта 2, и перемешивлется 

© всленивателем в помещении 3, Пена поступает через отверстие 
Ч вящик 5, в котором происходит осаждение 





ее составных частей и разумного выбора 
флотореагентов может порвергаться 000- 
гащению в современной флотационной ма- 
шине, и деление руд на «богатые» и «бед- 
ные» утрачивает для металлургии первона- 
чальную остроту. 






























Процесс флотации можно хорошо ‘усво- 
ить, представив себе ярмарочный воздушный 
шар, готовящийся к пуску в присутствии 
толпы зрителей. Воздухоплаватель, одетый в 
яркую одежду, входит в корзину, наряд ми: 
лиции оттесняет ‘наиболее неосторожных 
зрителей, веревки отпускаются, и шар вме 
сте с воздухоплавателем устремляется взысь, 
Эта небольшая картинка очень напомчнает 
сущность того, что происходит в процессе 
флотации. С шаром можно сопоставить в03+ 
душный пузырек, поднимающийся во фло- 
тационном чане. Роль воздухоплавателя иг» 
рает прицепившаяся к нему частичка полез- 
ного минерала. Зрители — это частицы 
нефлотирующихся минералов, «пустой по- 
роды». С нарядом милиции, отгоняющей зри- 
телей от шара, можно сравнить особые 
вещества, добавляемые в флотационную пуль 
пу для того, чтобы они помешали воздуш- 
ным пузырькам увлечь нежелательные мине- 
ралы. Чтобы подъем совершился, оболочка 
нашего «воздушного шара» или воздушного 
пузырька должна быть достаточно прочной, 
точно так же как и «веревки», хкрепляющие 
воздушный пузырек с флотирующейся ча 
стичкой. Иначе, поднявшись на поверхность, 
пузырек воздуха лопнет и сбросит вниз <воз- 
духоплавателя» — увлеченную частичку по- 
лезного минерала, или же последняя сама 0: 
бой оторвется еще прежде, чем пузырек до- 
стигнет поверхности. 

Эти две функции при флотации выпол» 
няют, с одной стороны, вспениватели, с дру» 
гой — коллекторы. Если во флотационную 
машину добавлен один коллектор, создается 
прочная связь между частицами флотируемо- 
то минерала и пузырьками воздуха, но пу. 
зырьки на поверхности лопаются, и частички: 
падают вниз. Если, наоборот забыли доба- 
вить коллектор, минеральные частицы во0б- 
ще не будут сцепляться с пузырьками 
воздуха и увлекаться вверх. Ни в том, ви в 
другом случае мы не достигнем цели. Наши. 
воздушные шары имеют либо слишком не. 
прочную оболочку при хорошей оснастке, 
либо, наоборот, прочную оболочку, но пло- 
хую оснастку. 

Если же присутствуют и вспенитель и кол- 
лектор, то частицы успешно увлекаются 
вверх, и, кроме того, пузырьки воздуха, под- 
нимаясь на поверхность, не лопаются, а ско- 
пляются в виде обильно «минерализованной», 
т. е. насыщенной захваченными частицами 
пены, которую остается снимать, как пенки 
с варенья. 














‘Частичка полезного минерала внедряется з воздушный пузырек, а частичка пустой породы остается в пульте. На рис. изображены четы“ 
ре последовательных момента образования минерализированного пузырька. 


"Теперь посмотрим, что представляют со- 
бой вещества, из которых создается «обо- 
лочка» флотационного пузырька и крепление 
его с минеральными частицами. 

В качестве «вспенителя» повсеместно при- 
меняется «сосновое масло». Это вещество 
получается наряду с канифолью и скипида- 
ром при обработке бензином сосновой ще- 
пы. В скипидаре кустарного производства 
ценные для обогатительной техники веще- 
ства содержатся в виде примеси и снижают 
его стоимость. Но если сырой скипидар 
подвергнуть обработке (очистке) на скипи- 
дароочистительных заводах, то, во-первых, 
повышается ценность самого скипидара, а, 
кроме того, при этом получается некоторое 
количество Ффлотационного масла. 

Кроме указанного, естественными источни- 
ками флотореагентов являются смолы — ка- 
менноугольные, торфяные, сланцевые и дре- 
весные, добываемые посредством сухой пере- 
гонки всевозможных ископаемых и расти- 
тельных органических материалов. К числу 
этих источников относятся, наконец, жиры, 
расщепление которых дает олеиновую ки- 
лоту — прекрасный коллектор для руд, со- 
держащих окисленные минералы, каков, на- 
пример, хибинский апатит. Смолистые фло- 
тореагенты, обладая сложным составом, со- 
держат одновременно вещества, пригодные и 
ля «оснастки» и для «оболочки» флотацион- 
ного пузырька, иначе говоря, проявляют 
одновременно и вспенивающее и коллектор- 
ное действие. с, 

Однако и на этом поприще, как и на мно- 
тих других, соревнование лаборатории с при- 
родой имело значительные успехи и привело 
к изобретению ряда искусственных флото- 
реагентов, по своему действию значительно 
превосходящих естественные. Уверенное и 
сознательное движение вперед здесь подго- 
товлено развившейся в последнее время но- 
зой отраслью научной теории — физикой и 
химией поверхностных явлений. 

Как всегда, практика здесь предшествовала 
теории. С глубокой древности известно, что 
масло, пролитое на поверхность воды, рас- 
пространяется по ней тончайшим слоем и из- 

























меняет ее свойства. В частности, ветер к 
бы скользит по ней, не вздымая волн. Этот 
способ «укрощения бури» постоянно приме- 
нялся моряками и приморскими жителями в 
открытом море в минуты опасности, при 
вводе кораблей в устья рек и ‘при ловле жем- 
чужных раковин, если зыбь мешала высма- 
тривать их на морском дне. Но только не- 
давно «укрощение бурь» воспроизведено в 
лабораторной обстановке, и выяснены его 
причины, В масле содержатся в большом ко- 
личестве так называемые поверхностно ак- 


тивные вещества, молекулы которых, попадая 


з воду, стремятся сосредоточиться на ее по- 
верхности. 

К поверхностно-активным веществам при- 
надлежат прежде всего органические кисло- 
ты и спирты. Чтобы понять, с какими осо- 
бенностями молекулярного строения связано 
появление поверхностной активности, вспом- 
ним, как построена молекула любой органи- 
ческой кислоты. Она несколько напоминает 
личинку комара. Карбоксильная группа 


Так образуется пена 
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^ Схема молекулы ксаитата (коллектор), черные кружк 





—атомы угле- 
рода, белые большие — кислорода, белые малые — водорода, заштри- 
хованные—атомы серы 


СООН соответствует голове, углеводородная 
цепочка, сцепленная с нею, — это «хвост». 

Карбоксильная группа обладает резко вы- 
раженными  гидрофильными свойствами, 
«сродством» к воде, в то время как углево- 
дородная часть столь же резко гидрофобна. 
Всякий, кто пытался отмывать без мыла: ке- 
росин с рук, знает, как велика в действитель 
ности «антипатия» между водой и углеводо- 
родами: вода лишь скользит по керосиновой 
пленке, не задерживаясь на ней и ше увле- 
кая керосина. Будет ли органическая кислота 
растворяться или нет, т.е. будут ли ее моле- 
кулы, раздираемые столь противоречивыми 
стремлениями, ‘'втягиватьсяв воду, зависит от 
того, что возьмет верх: «влечение» к воде 
карбоксильной группы атомов или противо- 
действие углеводородного. «хвоста». Низшие 
кислоты — муравьиная, уксусная — растворя- 
тотся легко: в них углеводородная часть еще 
слишком слаба, чтобы воспрепятствовать рас- 
творению: высшие кислоты, в молекулах ко- 
торых углеводородная часть значительно 
преобладает, представляют пример веществ, 
совершенно нерастворимых. Но как будут 
вести себя кислоты, в которых тенденции 
карбоксильной группы: растворяться и угле- 











водородной — противодействовать этому — 
приблизительно уравновешены? Молекула 
поднимается на поверхность воды и, оста- 


вляя свою карбоксильную «голову» в воде, 
выставляет наружу углеводородный «хвост». 
Мы имеем дело с веществом, поверхностно- 
активным по отношению к границе вода — 
воздух. При этом выступающие на поверх- 
ность воды молекулы смыкаются в совер- 
шенво плотный слой, хотя по толщине этот 
слой равен длине хвоста одной молекулы. 
Подобными слоями молекул мыла, «молеку- 
лярными частоколами», изнутри и снаружи 
одета оболочка мыльных пузырей; между 
ними, как в перчатке, заключена вода; но 
эта тончайшая водная прослойка совершенно 
исчезает в круглых темных пятнах, появление 
которых является признаком, что пузырь 
сейчас лопнет. Зная длину наших цепочко- 
образных молекул, легко при помощи эле- 
ментарной геометрии вычислить, какую по- 
верхность воды покроет грамм вещества из 
таких молекул, или какой объем пены оно 
может образовать. Эти ‚расчеты совпадают 
с опытом. 

Таким образом мы познакомились с ус- 
тройством «оболочки» наших флотационных 
воздушных шаров и более или менее осве- 


домлены, из каких «материалов» она может 
быть построена и с какими особенностями мо= 
лекулярного строения «вспенивших веществ» 
связано ее образование. 


Рассмотрим теперь строение молекулы 
коллектора-флотореагента, на который воз- 
лагается при флотации та же роль, которую 
в воздушном шаре играет веревочная оснаст- 
ка. Наиболее употребителен в флотационной 
технике в качестве коллектора ксантат. Это 
искусственный флотореагент, ‘продукт сози- 
дающей химии. В его молекуле также легко, 
распознать «гидрофобную» часть; она пред 
ставлена углеводородной цепочкой, присо- 
единенной к центральному углеродному ато- 
му через кислород. Имеется также в молеку- 
ле ксантата гидрофильная часть в виде 
труппы $5Н или сульфоксила. Но в отличие 
от молекул. органических кислот здесь име- 
ется также нечто новое, а именно — атом 
серы, — элемента, известного своим чрезвы- 
чайным сродством к металлам, в частности 
как раз к тем, руды которых особенно к 
даются в обогащении. Если продолжить 
сопоставление  минерализированного  во3- 
душного пузырька, поднимающегося в фло- 
тационной мащине, с воздушным шаром, то, 
атом серыв молекулах ксантата в «оснастке» 
флотационных пузырьков представляют со- 
бою как раз те «крючки», за которые зацеп- 
лена «воздухоплавательная корзинка». Нам 
остается сочетать детали в единую картину. 

На нашем рисунке изображен поднявшийся 
на поверхность минерализированный пузы- 
рек воздуха, как он представляется немецко- 
му ученому Оствальду. При флотации моле- 
кулы коллектора устремляются к частицам 
полезного минерала, прицепляясь к ним сво- 
ими молекулярными «крючечками», атомами 
серы, а молекулы вспенивателя —к пузырь 
кам воздуха. При встрече воздушиюго пу- 
зырька с минеральной частицей, эта частица 
прорывает оболочку пузырька и повисает на 
ней, удерживаемая «спасательным поясом» из 
молекул коллектора. На рисунке, предста- 
вляющем разрез минерализированного пу 
зырька, изображены лишь две коллекторные 
молекулы из этого пояса, — справа и слева, 
Так как Оба флотореагента — коллектор и 
вспениватель расходуются лишь на образо- 
вание слоев молекулярной толщины, расход, 
их очень мал. Так, ксантата затрачивается 
всего от 69 до 900 граммов на тонну руды, 

Явления природы всегда сложнее, чем на- 
ши первые гипотезы, первые попытки уяс- 
нить их. 

Ш во флотации еще многое остается за- 
гадочным; но все же «тот, кто понял физи- 
ческую основу мыльного пузыря, владеег 
главной тайной флотации», — этого пре- 
краснейшего из завоеваний новейшей тех- 
ники. 
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Электростанция без людей 


История автоматики ведет свое начало с 
самых древних времен. Идея создания таких 
механизмов, которые бы действовали авто- 
‘матически, занимала человеческие умы еще 
многие сотни лет назад: Некоторые из авто- 
матов, созданные руками искусных механи- 
ков средневековья, сохранились до нашего 
времени. Среди них есть настоящие шедев- 
ры, которые еще долго будут служить при- 
мером исключительной точности, чистоты и 
изящества работы. Таков, например, целый 
ряд автоматов француза Воконсона, жившего, 
в ХУШ веке (1709—1782). Правда, практиче- 
ская ценность их была невелика, они служили, 
главным образом, для развлечения. Но в них 
было вложено много остроумия, подлинного 
мастерства и изобретательности. Самым за- 
‘мечательным из автоматов Воконсона была 
механическая утка. Она клевала зерна, пила 
воду, крякала, двигала головой, чистила 
перья и даже выбрасывала из желудка 
переваренную пищу. 

Больше же всего механики работали, да и 
сейчас работают, над созданием механиче- 
ского человека. = 

Существует легенда о том, что выдающий- 
ся средневековый механики физик Альбрехт 
Бельштадский (1193—1280) изобрел механи- 
ческого человека и пользовался им, как слу- 
гой. Автомат открывал дверь на стук посе- 
тителей и отвечал, дома ли хозяин. Но этот 
автомат, как повествует легенда, постигла 
печальная судьба. Один из посетителей, 
разъяренный «дьявольским» подражанием 
автомата человеку, набросился на него с 
палкой и разбил его вдребезги. 











Уже в наше время (1928 г.) в Америке да- 
же организовалась компания по изготовле- 
нию и экоплоатации механических слуг. Они 
отвечают на вопросы, разговаривают по. те- 
лефону, открывают и закрывают двери и 
даже стреляют из револьвера. 


За последнее время капитализм проявляет 
повышенный интерес к разработке новых 
конструкций механического человека. Уди- 
вляться этому не приходится: механические 
люди не знают усталости. Им не надо пла- 
тить заработную плату, они не требуют се- 
мичасового рабочего дня, не устраивают 
стачек. Наконец, их можно посылать на вой- 





Механическая утка Воконсона. 


Эта упе плавала, 

крякала, чистида перышки, еха и даже перезаривола 

пищу, Утка погибла в Нижнем-Новгороде во время 
пожара 
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Механический человек 


ну, не опасаясь, что они повернут штыки 
против пославших. 

Все это идеально совпадает с интересами 
капиталистов. 


с автоматикой соприкасается новая от- 
расль техники — телемеханика, т. е. управле- 
ние механизмами на расстоянии. Несмотря 
на свою незначительную давность, это от- 
расль техники сделала уже колоссальные 
успехи. 

Телемеханика имеет своей целью автомати- 
зировать управление так, чтобы отпала не- 
обходимость в присутствии у механизма 
управляющего ‘им человека. 

Тяжелый бомбовоз взмывает с аэродрома 
в голубую высь, пролетает сотни километров 
в строго определенном направлении, сбрасы- 


зает бомбы и возвращается обратно. Все это. 


проделывается без непосредственного. вмеша- 
тельства. человека. Летчик, или вернее уже не 
летчик, а диспетчер, управляет самолетом, 
сидя в мягком, удобном кресле на ближай- 
шей радиостанции. 

Или вот, например: гигантские раковины 
звукоулавливателей еще издалека, зао не- 
сколько километров обнаруживают прибли- 
жающийся самолет противника, автоматиче- 


ски поворачивают стволы зенитных орудий 
по направлению самолета и открывают по 
нему стрельбу. 

Таковы наиболее типичные примеры из 
области телемеханики, над которыми сейчас 
лихорадочно работают империалистические 
хищники. 

В капиталистическом. мире есть только 
одна область, не знающая кризиса, — это 
военная промышленность. Поэтому неудиви- 
тельно, что все то новое, что приносит с 
собой техника, находит применение в пер- 
вую очередь и, главным образом, в военном 
деле. 

У нас в Советском Союзе автоматика и те- 
лемеханика только еще начинают развивать- 
ся. Но уже и сейчас им можно предсказать 
блестящие перспективы, потому что для нас 
автоматика и телемеханика — это те ‘рычаги, 
которые позволяют выжать из техники го- 
раздо больше того, что она дает сейчас. 


Небольшое серое здание Эриванской гид- 
ро-электрической станции (ЭРГЭС 2) заперто 
на замок. Ни в здании, ни вокруг него нет 
ни одной живой души. Первая мысль, кото- 
рая приходит в голову, что станция остано- 
влена на ремонт. Но, подойдя к зданию 
станции вплотную, мы вдруг совершенно от: 
четливо слышим характерный гул работаю- 
щего генератора. Станция работает без 
людей. Невидимая рука регулирует машины, 
включает рубильники, контролирует при- 
боры- 

Это первая в СССР автоматическая гидро- 
электрическая станция. Она ‘вступила в строй 
еще в ноябре 1932 г. С тех пор люди при- 
ходят сюда для того, чтобы проконтроли- 
ровать работу автоматов или произвести 
какой-нибудь мелкий ремонт, и снова уходят, 
` Станция построена на реке Занге, обладает 


Диспетчерский пункт управления автоматической гидростанция 
Сурахомар (Швеция) 











Общий вид гидромеханич ских устройств автоматической ЭРГЭС 2 


мощностью в 3200 л. с. м снабжает эле- 
троэнергией промышленность и коммуналь- 
ное хозяйство г. Эривани. В двух километ- 
рах выше ее, на той же реке Занге, постро- 
ета другая гидро-электрическая станция 
(ЭРГЭС 1), но та уже обслуживается нормаль- 
ным штатом людей. Обе станции работают 
параллельно на общую сеть. 

Между двумя этими станциями протянуто, 
семь сигнальных проводов. По этим проводам 
и осуществляется все управление автомати- 
ческой станцией ЭРГЭС 2. Таким образом 
ЭРГЭС 2 является автоматической станцией с 
дистанционным управлением. Все управление 
сосредоточено на ЭРГЭС 1, — это командная 
станция. Перед двумя распределительными 
щитами дежурит техник. На щитах измери- 
тельные приборы, выключатели, разноцвет- 
ные лампочки. На одном из щитов сосредо- 
точено все управление соседней автомати- 
ческой станцией. Все операции по управле- 
нию сведены здесь всего лишь к шести кноп- 
кам. р 

Дежурный нажимает первую кнопку. Тот- 
час же на автоматической станции начинает 
работать специальный масляный насос, ко- 
торый подает масло в особый воздушно-мас- 
ляный напорный бак (виндкессель). С этого 
начинается пуск автоматической станции. Ме- 
ханизмы управления станции работают с по- 
мощью давления масла, созданного в винд- 
кесселе, поэтому от правильной и безотказ- 
‘ной работы масляного насоса зависит рабо- 
та всей станции. з 

Когда давление в виндкесселе достигает 
15 атмосфер, приходит в действие реле. «да- 
зления масла». Оно замыкает контакты эле- 
ктрической цепи. В результате оживляются 
током два электромагнита, которые путем 
пуска масла в соответствующие устройства 
подготовляют к пуску турбину. 

После приключения магнитов к сети через 
соответствующее реле включается электро- 
мотор насоса, который подает масло под да- 
злением в сервомотор. Тогда мотор подни- 








мает щит, открывающий свободный доступ 
воды в турбину. Но щит приподнимается 
сначала неполностью, В первый момент он 
приподнимается всего лишь на 3 сантиметра, 
чтобы трубопровод, , подводящий воду к 
турбине, заполнился` водой. * После этого 
щит поднимается полностью вверх до от- 
каза. В крайнем, верхнем положении щит 
размыкает контакты в электрической цепи, 
в результате чего масляный ‘насос останавли- 
вается. Поступление масла в щитовой серво- 
мотор прекращается, но щит, остается в 
крайнем верхнем положении. + Постепенно 
открываются лопатки направляющего аппа- 
рата, и таким образом устранена последняя 
преграда на пути воды к рабочему колесу 
турбины. Сдвоенная турбина системы Френ- 
сиса мощностью 3200 л. с. приходит в дви- 
жение ‘и постепенно набирает скорость. 

На одном валу с турбиной расположен ге- 
нератор трехфазного тока мощностью 3000 
киловольтампер, напряжением 6600 вольг, 
развивающий 300 оборотов в минуту. 

Одновременно с пуском агрегата начинает 
работать регулятор напряжения системы 
Тирилля. Его назначение в том, чтобы под- 
держивать постоянное напряжение генера- 
тора. 

После того, как агрегат приобрел нормаль- 
ное число оборотов, дежурный производит 
на щите необходимые манипуляции по под- 
готовке к включению автоматической стан- 
ции на параллельную работу с ЭРГЭС |, а 
затем замыкает выключатель в главной ли- 
нии. Одновременно с этим на щите управле- 
ния загорается ‘сигнальная лампа. 

После подключения агрегата к сети стан- 
ция может принимать на себя нагрузку. При 
этом величина нагрузки устанавливается ав- 
томатически, в соответствии с уровнем воды 
в подводящем канале. 


Масляный выключатель 
небольшой мощности 
(130 МУА). Реле максие 
мальнога тока сидят на. 
`изоляторах и при чрез- 
м:рном токе в цепи 
размыкают контакты 
‚масляннка 
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Сочетание работы отдельных механизмов 
и аппаратов на автоматической станции сде- 
по излишним присутствие людей. Мускуль- 
ю силу человека и его органы чувств — 
зрение, слух, обоняние и т. д., заменили авто- 
маты. 

Преимущество автоматов в том, что они не 
имеют нервов, не знают усталости, их работа 
абсолютно точна и не зависит ни от каких 
случайностей. Все управление станцией раз- 
бивается на множество отдельных операций. 
Большинство из них выполняется с помощью 
реле, которые и заменили здесь органы 
чувств человека. В самом деле, реле при- 
водятся в действие — под влиянием света, 
тепла, звука, газов, механических изменений, 
сотрясений, колебаний и т. д. 





Устройство реле в зависимости от его на- 
значения различно. Но подавляющее боль- 
шинство из них устроено по принципу 
электромагнита. 

Если железный стержень обмотать неко- 
торым количеством витков изолированной 
проволоки и по этой проволоке пропустить 
электрический ток, то стержень намагничи- 
вается, приобретая способность притягивать 
к себе железные предметы. По выключении 
тока магнитные свойства железного стержня 
исчезают. 

Если над катушкой из изолированно. 
проволоки подвесить на пружинке железны. 
стержень, то при оживлении катушки элек- 
трическим током стержень втягивается 
внутрь катушки. Этим свойством широко 
пользуются при устройстве разного рода 
электрических магнитных реле. 

Примером: такого реле может служить «ре- 
ле максимального тока», которое при появле- 
нии в цепи чрезмерно высокой силы тока за- 
щищает электрические машины и аппараты 
от порчи. Такое внезапное увеличение силы 
тока чаще всего бывает при коротком замы- 
кании в электрической цепи. 

Сопротивление цепи при этом резко умень- 
шается, а ток по закону Ома во столько же 
раз увеличивается. Как только ток превысил 
установленный для данного реле максимум, 
катушка реле втягивает сердечник внутрь, и 
цепь тока разрывается. Разрыв производит- 
ся с помощью масляного выключателя, 
Одновременно с выключением линии замкну- 
лась сигнальная цепь, и перед дежурным на 
щите управления загорелась сигнальная 
лампа и тревожно загудела сирена, а «ука- 
тельное реле» показало характер’ и сте- 
пень аварии. 

Дежурный посылает монтеров для устано- 
вления причины аварии, и ‘только после 
устранения ее линию можно включать 
снова. Впрочем, очень часто такие аварии 
<амоликвидируются, и монтеров высылать 
не приходится. Дело в том, что максималь- 

















При оживлении катушки т9-. 

ком железный сердечник, под 

вешенный на пружине, втяги- 
вается внутрь катушки. 





ные реле, поставленные на ответственных 
участках, снабжаются еще часовым меха- 
низмом. Вслед за втягиванием стержня в 


катушку сначала приходит в движение ча- 
совой механизм, и только по прошествич 
определенного, заранее установленного вре- 
мени происходит разрыв цепи масляным 
выключателем. Если ток начнет убывать до 
истечения этого времени и понизится до 
установленного предела, то стержень воз- 
вращается в свое нормальное положение, и 
разрыв цепи не происходит. 


Нроме реле максимального тока, на авто- 
матической станции имеется еще целый ряд 
других реле, выполняющих ту или другую, 
строго определенную функцию. Таковы на- 
пример: реле защиты от заземления, дифе- 
ренциальное реле, сигнальное блокировочное 
реле, которое сообщает дежурному об ава- 
рии и не допускает повторного включения 
того или другого аппарата, пока не устране- 
на причина аварии, 

Подшипники турбины и генератора нахо- 
дятся под неослабным контролем темпера- 
турных реле. При малейшем превышении, 
температуры против нормальной они немед- 
ленно дают знать ‘дежурному. 

Реле спрятаны в обойме подшипника и 
устроены или в виде контактного термометра 
или термопары. В контактном термометре 
превышение ‚температуры подшипника про- 
тив установленного для них предела влечет 
за собой замыкание контактов электриче- 
ской цепи. Обычно в каждом подшипнике 
сидят два таких термометра, один из них за- 
мыкает контакты, как только в подшипнике 
появилась ненормально-высокая температу- 
ра. Тревожным ревом сирены он предупре- 
ждает дежурного, что в подшипнике: что-то 
неладно. Дежурный может, не выключая 


„станцию, послать человека проверить при- 
„ чину перегрева на месте. 


Другой термометр действует более само- 
<стоятельно. Он замыкает свои контакты 
только тогда, когда температура подшипни- 
ка превысит критическую. Это уже опасная 
для целости подшипника температура, и по- 
этому одновременно с сигналом на щит 
управления это реле приводит в действие 
аппарат, который немедленно останавливает 
станцию. 

При этом станция блокируется, т.е. не мо- 
жет быть включена снова без предваритель- 
ного устранения аварии. После устранения 
аварии высланным на место механиком стан- 
ция пускается в ход вручную. 





Для правильной работы генератора нуж- 
но, чтобы вращение турбины было всегда 
равномерным. Всякое изменение числа обо- 
ротов турбины повлекло бы за собой 
изменение электрического тока, а это при- 
вело бы к очень нежелательным послед- 
ствиям. Так, если бы вращение генератора 
было неравномерным, то электрические 
лампочки не горели бы ровным, ярким све- 
том, а «мигали», электромоторы, обслужи- 
вающие заводские станки, вращались бы то 
медленнее, то быстрее, что сделало бы ра- 
боту на станках невозможной. Для того 
чтобы турбина, вращающая генератор, де- 
лала одинаковое число оборотов в минут 
нужно, чтобы количество воды, пропускае- 
‘мое в секунду через турбину, было всег, 
одинаковым. Но это требует, чтобы и по- 
требление- энергии от генератора (нагрузка) 
также оставалось постоянным. 

Однако хорошо известно, что потребле- 
ние энергии электростанции, т. е. ее нагруз- 
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Автоматический регулятор с масляным серпомотором 


ка в течение года резко меняется. Днем 
потребляют энергию, главным образом, про- 
мышленные предприятия, а вечером нагруз- 
ка значительно увеличивается, так как 
к дневному расходу энергии добавляется 
еще нагрузка на освещение. 

Таким образом нагрузка генератора на 
электростанции, а следовательно, и нагрузка 
турбины, приводящей его в движение, не 
остаются постоянными. Всякое же измене- 
ние нагрузки при постоянном режиме реки 
(напоре и расходе воды) вызывает измене- 
ние числа оборотов турбины. При уменьше- 


нии нагрузки число оборотов турбины 
‘увеличивается, при увеличении — падает. 
Поэтому, чтобы поддержать равновесие 


между мощностью турбины и ее нагрузкой, 
сохранить постоянное число оборотов гене- 
ратора, регулируют количество воды, пропу- 
скаемой через турбину. В этом состоит 
процесс регулирования турбины. Оно осу- 
ществляется с помощью лопаток направляю- 
щего аппарата. Изменяя величину просветов 
между лопатками, можно регулировать ко- 
личество проходящей через турбину воды 
и, следовательно, менять мощность турбины 
и число ее оборотов. Эти функции на 
ЭРГЭС2 выполняет автоматический регуля- 
тор турбины. Он состоит из обычного цен- 
тробежного регулятора, передающего свои 
сравнительно слабые усилия с ПОМОЩЬЮ 
рычагов и золотникового устройства серво- 
мотору. Сервомотор, увеличив в несколько 
раз усилия центробежного регулятора, воз- 
действует на регулирующий вал, соединен- 
ный посредством двух тяг и особого кольца 
с лопатками направляющего аппарата. По- 
воротом кольца достигается одновременный 
поворот всех лопаток направляющего аппа- 
рата на один и тот же угол. 
Автоматический регулятор соединен с ва- 
лом турбины с помощью ремня и откли- 
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„Турбинамо“ — автома- 
Динеский агрегат на не 
большой гидростанции 





кается на все изменения числа оборотов, 
возникающие вследствие уменьшения или 
увеличения нагрузки турбины, 

'Два шара, гири, подвешенные на рычагах, 
вращаясь вокруг вертикальной оси, подвер- 
гаются действию центробежной силы, кото- 
рая стремится раздвинуть шары в сторону, 
преодолевая силу их веса. Чем больше 
скорость вращения шаров, тем больше и 
центробежная сила. При увеличении числа 
оборотов вала турбины шары, расходясь в 
стороны, рычагами тащат за собой вверх 
подвижную муфту. При уменьшении числа 
оборотов шары сходятся, и муфта опускает- 
ся вниз. 

Но сама муфта не могла бы регулировать 
лопатки направляющего аппарата, потому 
что усилия ве слишком слабы для этого. 
Чтобы сделать эти усилия более мощными, 
употребляют сервомотор. 

При изменении скоростей‘ муфта, переме- 
щаясь по оси вверх и вниз, действует на 
рычаг и переставляет золотник, открывая 
этим отверстие, через которое в цилиндр 
сервомотора втекает под большим давле- 
нием масло. Масло же, действуя в цилиндре 
на поршень, перемещает его с большой си- 
Лой, вполне достаточной для того, чтобы 
открыть или закрыть направаяющий аппа- 
рат турбины. 


Ироме количества воды, проходящей через 
турбину, мощность ее зависит еще от напо- 
ра, с которым вода поступает в турбину. 
При отклонении напора от нормальной ве- 
личины коэффициент полезного действия 
турбины понижается. Поэтому для поддер- 
жания постоянного напора на автоматиче- 
ской станции применено «регулирование 
уровня воды», я 

Выполняющее эту функцию устройство 
связано с масляным регулятором турбины, 
который при понижении горизонта воды 
уменьшает открытие направляющего аппара- 


та. Конечная цель этого устройства состоит 
в том, чтобы не допустить понижения гори- 
зонта верхнего бьефа, а стало быть, и 
работы турбины с уменьшенным напором. 
Таким образом автоматическому регулятору 
принадлежит наиболее ответственная роль. 
Но вдруг ремень, соединяющий вал турбины 
© регулятором, оборвется. Тогда турбина, 
потеряв управление, могла бы при малой 
нагрузке развить такое число оборотов, что 
ротор генератора разлетелся бы на мелкие 
части. На этот случай предусмотрено осо 
бое устройство, которое немедленно остана- | 
вливает станцию. Оно очень нехитрое. При: 
водной ремень от турбины к регулятору 
силой своего веса нажимает на ролик (ле- 
никс). Как только произошел обрыв ремня, 
ролик замыкает контакты электрической 
цепи, и сразу же приходят в действие авто- 
маты, останавливающие станцию, 

Таким же порядком останавливается авто- 
матическая станция и в случае других вну- 
лренних повреждений, могущих повлечь за 
собой значительные аварии машин и аппара- 
туры, например при чрезмерном повышении 
напряжения электрического тока, при раз- 
гоне агрегата, при заземлении  генера- 
тора и т. п. 

При этом всякий раз на щите управления 
тревожно трубит сирена, и действует указа- 
тельное реле, 

Повторный ‘пуск станции производится 
вручную только после устранения всех при- 
зин аварии, 








Автоматический регулятор для турбин Днепровской ГЭС. Все чув- 
ствительные част регулятора спрятаны под кожухом 





Чем больше автоматизированы процессы, 
тем успешнее работают агрегаты — эта 
формула сейчас уже стала совершенно оче- 
видной, Автоматика и телемеханика обеспе- 
чивают необычайную точность, непрерыв- 
ность и надежность в производственных 
процессах. Они упрощают и облегчают 
управление машинами и механизмами, поз- 
воляя вынести управление далеко за преде- 
лы самого производства. Они позволяют 
регулировать производство в зависимости от 
тепловых, световых, химических и прочих 
факторов, без непосредственного вмешатель- 
ства человека. Наконец, они позволяют 
осуществлять точнейший контроль над про- 
‘изводством. 

Для гидро-электрических станций автома- 
тизация приводит еще к значительному со- 
кращению ежегодных эксплоатационных за- 
трат, так как основным расходом здесь 
являются расходы по обслуживающему пер- 
соналу. Увеличивается общий коэфициент 
полезного действия установки (по данным 
Американкой практики — на 7—10%), повы- 
шается надежность и бесперебойность ее ра- 
боты, улучшается техника безопасности. За 
границей уже давно используют все преиму- 
щества автоматизации гидро-электрических 
станций. В Западной Европе и особенно в 
Америке в этой области накопился уже зна- 
чительный опыт. Так, в Америке уже 
к 1980 г. было автоматизировано гидро-элек- 
трических станций на общую мощность 
свыше 725 000 л. с. Общее же число авто- 
матически управляемых и контролируемых 
электроустановок. составляло свыше 8500.* 





Если первые шаги по пути автоматизации 
тидростанции были еще робкими и распро- 
странялись, главным образом, на мелкие 
установки с мощностями порядка сотен 
лошадиных сил, то теперь за границей пе- 
реходят к автоматизации уже крупных уста- 
новок мощностью в десятки и даже сотни 
лысяч лошадиных сил. Так например, в 
Америке автоматизированы такие установки, 
хак Ото Раз близ г. Луизвилля мощностью 
в 108000 лошадиных сил. Но особенно ши- 
рокое распространение получила за грани- 
цей автоматизация мелких гидростанций. 
Для них практика выработала уже и неко- 
торые весьма совершенные образцы обору- 
дования. 

Например, фирма АЕГ и др. изготовляют 
чрезвычайно интересный автоматический 
агрегат для мелких гидростанций — «турби- 
намо». 

Это небольшая турбина и динамомашина, 
собранные в одном. кожухе, с соответствую- 
щими приспособлениями для полного авто- 
матического действия. 








Агрегат автоматической гидростанции Нбиё (Швеция), мощностью 
в 480 л. с., 300 оборотов в минуту 


У нас в Советском Союзе дело автомати- 
зации гидро-электрических станций практи- 
чески началось с постройки Эриванской 
станции ЭРГЭС2, пущенной в 1932 г. Сей 
час автоматизация гидростанций вместе с 
общей проблемой автоматизации и телеме- 
ханики быстро развивается. 

Заканчивается постройкой вторая автома- 
тическая станция в Рублеве под Москвой. 
Проектируется автоматизация таких круп- 
ных станций, как Загэс, Канакиргэс, Баксан 
и др., созданы специальные научно-исследо- 
вательские учреждения, занимающиеся раз- 
работкой этих проблем. 

Одним из слабых мест пока еще является 
вопрос о кадрах. Специалистов по телеме- 
ханике и автоматике у нас пока чрезвычайно 
мало. ы 

Наши вузы и втузы должны будут об 
этом серьезно подумать. 

Телемеханика и автоматика открывают 
перед человечеством совершенно исключи- 
тельные перспективы. Советская страна 
должна и в этой области завоевать мировые 
высоты, 
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Е. ВАРШАВСКИЙ 


Твердые сплавы 


Прошло уже около 30 лет с тех пор, как 
американский инж. Хайнес добился в своей 
небольшой лаборатории получения сплава, 
обладающего качествами, необходимыми 
для электротехнической промышленности: 
теплопроводностью и электропроводностью. 
Окончанию его работы предшествовали дли- 
тельные и напряженные искания. Были ис- 
следованы и переплавлены в различных 
соотношениях многие металлы. Опыты про- 
ходили с переменным успехом, и вот в на- 
чале 1907 г., когда работа, казалось бы, 
уже подходить к концу, Хайнес 
неожиданно получил новый вид сплава. 
Сплав этот. совершенно не ковался, не под: 
вергался термообработке и обладал электри- 
ческой" проводимостью в 40 раз меньшей, 
чем электропроводимость' меди. Полученный 
сплав Хайнес назвал стеллитом, от латин- 
ского ‘слова еПа — звезда, так как отполи- 
рованные образцы сплава приобретают кра- 
вивый и сильный блеск, напоминающий 
блеск звезды. 

Дальнейшие исследования показали, что 
стеллит обладает очень большой твердостью, 
высоким сопротивлением износу и отличает- 
ся исключительной по тому времени химиче- 
ской. стойкостью. Свою твердость и стой- 
кость стеллит сохраняет даже при продол- 
жительном нагреве с температурой в 750— 
800. Именно это свойство и дало основание 
Хайнесу считать, что полученный им сплав 
будет очень пригоден для резания металлов. 
Действительно, первые же, опыты показали, 
что применение резцов из стеллита подняло 
скорость резания металлов почти в 21% ра- 
























за —с 25 метров в минуту при резцах из 
быстрорежущей стали до 60 метров при рез 
цах из стеллита. 

Такие результаты дали новому сплав 
широкую известность — весть о его появж 
нии в самое короткое время облетела веб 
мир. 

Но успех оказался несколько преувеличене 
ным, Будучи очень твердым металлом, стей 
лит вместе с тем отличался большой хруп 
костью. При работе ‘на станках, не приспо 
собленных к большим скоростям и дающ 
при соответствующих усилиях сильные виз 
брации, резцы из стеллита часто ломались 
что весьма удорожало работу. Работать ж 
стеллитовыми резцами на пониженных ско: 
ростях ‘было невыгодно из-за их высоко 
стоимости, доходящей до 20 долларов 38 
килограмм. 

‚Все же вскоре появился еще целый ряд 
патентов на сплавы: типа ‘стеллит. Эти спла: 
вы — студайт, спартан, акрит—в отличи 
от быстрорежущей стали содержали очень 
низкий процент железа и сравнительно, 
много тугоплавких металлов. Кроме того, в 
состав ‘всех этих сплавов неизменно входил 
углерод. 


Углерод, на который. изобретатели вна- 
чале не обращали внимания, явился одним 
из важнейших составных элементов стеллита 
и ему подобных сплавов. 

Еще в 1876 г. благодаря опытам Муассона 
стало известно, что углерод в определенном 
соединении с вольфрамом, хромом, титано 
и другими металлами образует так называе- 


мые карбиды, характерные огромной твердо- 
стью, высокой температурой плавления и 
способностью противостоять ‘износу. Это 
как раз те свойства, в которых нуждаются 
режущие инструменты. Как оказалось, и 
стеллит приобрел свои качества режущего 
сплава благодаря наличию в нем карбидов. 

Интересно, что ни сам инж. Хайнес, ни 
другие патентодержатели о ‘содержании в 
сплавах углерода ни словом не упоминали; 
этому элементу не придавалось никакого 
значения. Полагали, что твердость и режу- 
щие способности стеллитов получались бла- 
годаря удачному подбору металлов в сплаве. 


> За бурным успехом, сопутствовавшим 
тоявлению стеллита, наступило некоторое 
затишье. Стеллит продолжал. упорно проби- 
вать себе дорогу в технику, но уже не в 
технику резания, а в другие отрасли промы- 
шаенности. Из него изготовлялись штампы, 
матрицы, стеллитом наваривались трущиеся 
части оборудования, укренлялись лемеха 
плугов, наваривались подковы для лошадей, 
долотья вращательного бурения и даже ме- 
дицинские инструменты. 

Развивалась и улучшалась техника про- 
изводства стеллитов. Отливки в виде стерж- 
ней производились уже не в земляных фор- 
мах, а в металлических изложницах. Сплав 
получался значительно чище. Появились 
первые исследовательские работы микро- 
шлифы, рентгенограммы. 

Улучшались и методы наварки стеллитов 
на инструменты. Этому способствовало раз- 
витие автогенных методов работы. Как ока- 
залось, стеллиты с успехом можно навари- 
вать посредством электрической вольтовой 
дуги или с помощью пламени кислородно- 
ацетиленовой горелки. В первом случае 





Наварка зубья вразцающейся 
пилы стержневым сплавом 


пруток стеллита является электродом и по 
обычным правилам электросварки присоеди- 
няется к отрицательному полюсу электро- 
сварочной машины. 


Вторично о твердых сплавах заговорили 
в 1927 г. когда на выставке в Лейпциге 
фирма Крупп выступила с новым материа- 
лом для режущих инструментов — металлом 
видиа. Резцы, укрепленные пластинками из 
этого металла, обладали исключительными 
режущими способностями. Твердость их 
близко подходила к твердости алмаза; тем- 
пературная стойкость нового материала вы- 
ражалась в 1000—1050°; скорость резания, 
допускаемая этими резцами, — 180 метров в 
минуту. Цифры небывалые, ошеломляющие! 

Самое название «видиа» произошло ог 
немецкого выражения «\Ме П/атат, что 
в переводе на русский язык означает «как 
алмаз». 

Резцами видиа можно было с успехом 
обтачивать стекло, фарфор и ряд других 
материалов, раньше не поддававшихся ме- 
ханической обработке. Успех превзошел все 








ожидания, и это понятно: исключительные 
качества видиа, сулившие производству 
огромные технико-экономические выгоды, 


обеспечили этому металлу повсеместное рас- 
пространение. Новым сплавом заинтересова- 
лись виднейшие ученые. Его изучением и 
исследованием занялись крупнейшие лабора- 
тории мира. Возникла новая отрасль тех- 
ники — техника твердых сплавов. 

Попутно вспомнили и о другом сплаве, 
предложенном Ломаном еще в 1913 г. и 
получившим название ломанит, По своей 
твердости и малому износу ломанит превос- 
ходил даже видиа, но распространение его 
тормозилось тем, что хрупкость ломанита 
больше, чем видиа. 
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`В резуль 


Сравнительная 


Сплав видиа изготовляется а 


методу металлокерамики. 
Сущность ого метода со- 
стоит в том, что мелко раз- 
дробленные частицы металла 
прессуются под большим 
давлением, а затем в спрес- 
сованном виде сильно про- 
греваются один или два раза. 
е получается мо- 
нолитный кусок металла. Та- 
ким способом изготовляется 
ряд металлов, в частности 
вольфрам. у 
Для получения видиа в 
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износа и весовой плотности. 1) релит, 2). видна, 
3) победит, 4) блекор, 5) вокар, 6) вышка, 7) сталинит, 9) сор* 
майт, 9) смена. 

шеныо износа и понижению весовой плотности, 


диаграмма качеств советских сплавов: твер» 


Увеличение твёрдости соответствует умень- 
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форме порошка служат мелко- 
раздробленные карбиды воль* 
фрама. Перед, прессовкой этот порошок пе- 
ремешивается с порошком кобальта, а затем 
прессуется под давлением в 2500—3000 
атмосфер. Кобальт добавляется как цемен- 
тирующий крепкий и вязкий металл, так как 
взятые в отдельности карбиды обладают 
очень большой хрупкостью. Спекание про- 
исходит при температуре в 1400° в печах 
с восстановительной атмосферой (в водо- 
роде). 
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Отличительным свойством твердых спла- 
вов вообще и сплава видиа в частности 
является их неспособность подвергаться 
термообработке, ковке и изменению формы. 
Поэтому пластинкам видиа необходимо за- 
ранее придавать ту форму, которую’ они 
должны иметь при работе на резцах. Это 
производится перед. спеканием. 

Для изготовления сплава ломанита вместо 
спекания, т. е. вместо прокаливания спрессо- 
ванных частиц, применяется способ электро- 
плавки под большим давлением. Для этого 
во вращающуюся печь, в небольших‘ уголь- 


ЕЕЕЕСТАЕЗЕИИ ежи 











"Диаграмма сравнительного износа: 
стали и победита. Слева — сталь, 
р: справа — победит 
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ных формочках, загружается порошок кар- 
бида вольфрама, перемешанный с каким» 
нибудь присадочным металлом, например 
молибденом. Процесс изготовления сплава 
длится несколько мину’ причем давление во 
время отливки достигает очень больших ве- 
личин. И все же ломанит получается хру 
ким, в отличие от видиа, не имеет правиль- 
ной геометрической формы и поэтому для 
резания металлов непригоден. Но в горно- 
рудничном деле высокие твердости ломанита, 
а вслед за ним американского бориума обес- 
печили этой ‘категории сплавов значитель- 
ный успех. 

Вслед за видиа и ломанитом появился еще 
целый ряд твердых сплавов, носящих общее 
название кусковых сплавов. 











Несколько особняком стоит сплав блекор, 
выпущенный в Америке. Этот сплав ‘пред- 
ставляет собой механическую смесь порошка 
металлического вольфрама ‘и углерода. На-. 
варивается он на изделие с помощью’ элек- 
трической вольтовой дуги. Дугу эту при на- 
варке можно рассматривать ‘как электриче- 
скую печь, в которой при огромной темпе- 
ратуре, доходящей до 3500°, из вольфрама 
и углерода образуются карбиды. Этот сплав 
пригоден для укрепления тех деталей, кото- 
рые имеют фигурную форму и для которых 
приготовить ‘специальные пластинки ‚спрес- 
сованного видиа очень трудно. Сплавом 
блекор, носящим название зернистого сплава, 
можно, например, укреплять шейки валов, 
лопасти гребного винта, детали нефтяного 
оборудования и т. п. Этот сплав благодаря 
большому удобству применения завоевал 
обширное поле действия. 1 

Таким образом твердые сплавы можно 
свести к трем основным категориям: стерж- 
невые, например стеллиты; кусковые, среди 
которых надо в свою очередь различать, 
спеченные — образец видиа и литые — лома- 
нит, и, наконец, зернистые, к которым отно- 
сится американский блекор. 











В Советском Союзе твердые сплавы но- 
явились в 1928 г. и сразу же получили про- 
мышленное применение, сначала в нефтяной 
промышленности, Ими наваривались долотья 
вращательного бурения. Но ес: 1929.2. 
запросы на твердые сплавы бурно возросли. 
В ответ на это наша промышленность с ис- 
ключительно широким размахом приступила 
к собственному производству твердых спла- 
вов. А 
«Догнать», «сталинит», «вышка» — в Баку, 
«вокар», «релит» —в Москве, «сормайт» — 
на заводе «Красное Сормово», «победит» — 
на Электрозаводе, «смена» —в Институте 
металлов — таков обширный перечень твер- 
дых сплавов, полученных в нашей стране. 
И все это за короткий период в два-три 
года! 

В этом необычайном успехе сказались ис- 
ключительно благоприятные ‘условия раз- 
вития промышленности в СССР, где 
технике предоставлены широчайшие воз- 
можности. Недаром один из изобретателей 
сплава «смена» инж. Брохин назвал твердые 
сплавы «катализаторами темпов». 

Разве не замечательно, что производитель- 
ность проходки на одно долото нефтяного. 














бурения благодаря применению твердых 
сплавов возросла с 3 до 27 метров! 
Скорость резания повысилась с 925 до 


170 метров в минуту. 


Число удароз, которые выдерживает ма: 





`Наварка сплавом стеллит. 





трица из сталинита, увеличилось по сравне- 
нию с стальной с 450 до 16 000. 

Все это фактический материал, полученный 
при обычной работе твердыми сплавами в 
лабораториях и на производстве. 

Но еще более показательны рекордные 
цифры, например проходка на одно долото. 
в 472 метра, скорость резания, доходящая 
до 228 метров в минуту, стойкость ма- 
трицы — 16 000 ударов и др. 

В Советском Союзе выпускаются все виды 
твердых ‘сплавов: ‘стержневые — ‹ормайт, 
смена; кусковые — победит, РЭ-8, бикар, ре- 
лит; зернистые — вокар, сталинит и др. 

Каждый из этих сплавов имеет свои пре- 
имущества и недостатки, свои способы навар- 
ки, свою область применения. 

Но характерно, что твердость и стойкость 
советских ‘сплавов не уступают лучшим об- 
разцам импортных сплавов. 


ВП етод производства твердых сплавов до 
известной степени предопределяет и область 
применения их. Например, имеющие опреде- 
ленную, заранее заданную форму пластинки 
сплава победит, РЭ-8, вокар пригодны для 
укрепления резцов как в металлообработке, 
так и в бурении. 

Могущие принимать любую форму сплавы 
вокар, сталинит, ВЭО пригодны для.наварки 
на изнашивающиеся части механизма, в 0со- 
бенности там, где не требуется соблюдения 
точных углов резания. 

Они с успехом применяют- 
ся при укреплении валов, 
гусениц, тракторов,  режуз 
щих частей долотьев, зубков 
врубовых машин, перфорато- 





ров. 
Стержневые силавы авало-’ 
тичны сплавам зернистым, но 
в отличие от них могут на- 
вариться пламенем газовой 
горелки. 
Это делает их незамени- 


мыми в таких местностях, где 
применять для наварки элек- 
трический ток не предста- 
вляется возможным, например 
в поле, на разведках, иногда 
в море, 

Пути внедрения твердых 
сплавов неограниченны. Бук- 
‚вально все отрасли промыш- 
ленности могут быть охва- 


чены этими новыми видами 
сплавов. 
Надо только умело при- 


менять их, умело наваривать, 
правильно подбирать тот или 
иней вид’ твердого сплава в 
зависимости от конкретного 
объекта производства, ‘ 








Инж. Г. КОРНЕЕВ 





„Лестница-чудесница“ 


При постройке высоких зданий и различ- 
ных сооружений часто приходится решать 
задачу ю способах перемещения большого 
числа людей с одного уровня на другой, 
сверху вниз или снизу вверх. Обычно это 
решается установкой подъемников (лифтов), 
но в некоторых случаях такое решение ока- 
зывается невыгодным. Там, где надо перево- 
зить каждый раз тысячи пассажиров, лифты 
должны быть. заменены наиболее совершен- 
ными по производительности транспортными 
сооружениями. Эскалаторы являются в этом 
случае незаменимыми установками. Каждый 
эскалатор может заменить по производи- 
тельности десятка два больших лифтов. 





Вид машинного отделения эскалатора 








Представьте сеое, что было бы, если бы на 
станциях московского метро вместо эскала- 
торов были поставлены лифты, десятки 
лифтов. Станции приобрели бы ‘совершенно, 
другой вид. В минуты большого наплыва 
пассажиров наблюдалась бы толчея, шныря- 
ние пассажиров в поисках самой маленькой 
очереди к лифту, а отсюда шум и беспоря- 
док. Да и стоимость всей транспортной ус 
новки и сооружения самой станции на много 
возросли бы, повысились бы и эксплоатаци- 
онные расходы. Проблема транспорта пасса- 
жиров нашего первого метро от верхних 
вестибюлей к подъемным ‘платформам и 
обратно решена правильно: только эскала- 
торы могут справиться с густыми потоками 
пассажиров из многовагонных х поездов 
метро. 

У эскалатора редко. бывает задержка, 
Только в минуты «пик» пассажир иногда за- 
медлит у эскалатора свой ход, чтобы дать 
возможность рассосаться случайно образовав- 
шейся «пробке». Несколько секунд — и 
пробки уже нет. Эскалатор требует пасса- 
жиров, он организует массы, он воспитывает 
их. Стройной лентой движется поток людей, 
и если какой-либо нерешительный задержи- 
вается у начала эскалатора, лестница как 
бы с упреком за задержку движется полу- 
пустой; вновь прибывающие задерживаются 
у начала, и пассажир, стыдясь своей нере- 
шительности, делает шаг на первую сту- 











пеньку, — стройный поток вновь  восста- 
новлен. у 
Каждую секунду эскалатор может уно- 


сить. 5 человек. В секунду ступенька прохо- 


. 


дит 94 метра, а на гаждой ступеньке могут 
поместиться два пассажира, но из-за нере- 
шительности некоторых, из-за неизбежных 
заминок и неорганизованности, многие сту- 
пеньки остаются ненагруженными или нагру- 
женными одним только пассажиром, произ- 
водительность эскалатора, следовательно, 
несколько уменьшается. Если увеличить ско- 
рость движения ступенек, производитель- 
ность повысится мало, как возрастает 
количество ‘нерешительных, потребуется 
больше ловкости для того, чтобы стать нэ 
ступеньку. Мы пробовали пускать эскалатор 
со скоростью в один метр в’ секунду, и более 
слабые пассажиры уже отказывались ста, 
`виться на лестницу. Нами выбрана наиболее 
удобная скорость: 0,73 метра в секунду. За 
траницей эскалаторы устраивают обычно 
со скоростью 0,4—0,7 метра. 

По наружному виду эскалатор очень по- 
хож на обыкновенную лестницу, ими можно 
пользоваться как обычной лестницей. Те же 
ступеньки, чуть повыше обычных, отличаю- 
щиеся только выпуклыми передками и наби- 
тыми сверху планочками, те же ограждения 
по бокам с поручнями. Необычны только 
формы нижней и верхней части лестницы. 
Первые ступеньки вверху и внизу вытяги- 
ваются вначале в горизонтальные площадки, 
образуя таким образом подобие движуще- 
тося тротуара, и только отступая 1,5—2 мет- 
ра от начала лестницы переходят по кри- 
вым рельсам на наклонную часть. 

Пассажир смело может ступать на эскала- 
тор, не «прицеливаясь» к какой-либо сту- 
пеньке. Он переходит с неподвижной пло- 
щадки на подвижную, и здесь у него доста- 
точно времени, чтобы переставить ноги, как 
надо. Если бы даже пассажир стал ногой на 
две ступеньки, он ‘на кривой почувствовал 
‘бы, как ступеньки ‘начинают постепенно «вы- 
растать», преобразуя движущийся тротуар 
в движущуюся лестницу. Пассажир вполне 
успевает выправить положение своих ног и, 
спокойно стоя на ступеньке, доезжает до 
конца, где перед площадкой 
ступеньки опять образуют ‘дви- 
жущийся тротуар. В конце кон- 
цов они скрываются под полом, 
пройдя предварительно под 
стальной гребенкой, предохра- 
няющей пассажиров от защем- 
ления обуви между ступеньками 
и полом. Если на эскаваторе на- 
роду немного, пассажир может 
еще дополнительно  передви- 
гаться по  эскалатору, как 
по простой лестнице, уско- 
ряя тем самым подъем и 
спуск. При желании пассажир 
может держаться за поручни, — 
они тоже движутся с такой 
же скоростью, как и ступеньки; 
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ис. 1. Эскалатор во время испытания 





стоя на движ щейся лестнице с закрытыми’ 
глазами и держась за поручни, не ощущаешь 
зижения, и только под ногами и рукой 
у уется легкий шорох. 
Впрочем москвичам это уже знакомо. Они, 
и прежде всего дети, вполне освоились с эс- 
калаторами. Однако далеко не все знакомы 
с устройством этой интересной машины. 
Чтобы понять, каким образом из горизон- 
тальной движущейся площадки получается 
движущаяся лестница, каким образом «вы- 
растают» или «складываются» ступеньки, не- 
обходимо познакомиться с устройством са- 
мой ступеньки. 








Рис. 2. Приводная станция 














Ходовая часть эскалатора 
состоит из ряда ступенеи, 
исполненных в виде тележек 
на четырех бакелитовых ро- 
чиках каждая, 

Количество 
сит от высоты 
самом малом эскалаторе их 


Рис. 8, 


ступеней зави- 
эскалатора: в 





Стуненька оскалатора конструкции Московского завода подъмных сооружений» 




















134 штуки. Ступени вста-, 
вляются своими осями в две 
расположенные по бокам пла- 
стиночные цепи особой кон- 
струкции и вместе с ними 
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образуют непрерывную ленту, 
движущуюся вверх или вниз. 
Все видимые снаружи ступе- 
ни, на которых становятся пас- 











сажиры, расположены гори- 
зонтально на всем пути движе- 





ния от одной площадки к 
другой как на наклонном 
участке, так и ‘на участках 


горизонтальных и кривых. И 

только под полом площадки ступеньки стано- 
вятся в иное, обусловленное конструкцией 
положение. 

'Достигается это особым `распсложением 
роликов ступени и рельсов (мы их называем 
направляющими), по которым катятся ро- 
лики. На рис. 3 изображена ступенька эска- 
латора станции «Охотный ряд», и на рис. 4— 
ступенька * эскалаторов других > станций. 
Разница между ними в расположении роли- 
ков. В эскалаторе станции «Охотный ряд», 
проектировавшемся Московским = заводом 
подъемных сооружений нижние ролики на- 
ходятся под ступенькой, тогда как в эскала- 
торах “других станций — проект '* завода 
«Красный металлист» — нижние ролики вы- 
двинуты под ступеньки на особых крон- 
штейнах. Сделано это для большей устойчи- 
вости ступеней и плавности в движении. 

При сближенных ролик число деталей 
ступеньки уменьшается, устойчивость остает- 
ся вполне достаточной, а плавность хода 
достигнута другим путем. 

Тот и другой проекты применялись к про- 
изводственным возможностям своих заво- 
дов, поэтому и ступеньки у нас получились 
разные, как и все другие детали 

Оси верхних роликов продеваются сквозь 
цепи. За эти оси цепи ведут ступеньки, Вы- 
























Рис. 4. Ступенька эскалатора конструкции завода Красный металянст, 3 


нув оси, ступеньку легко изъять из эскала- 
тора 

' Как видно из рисунков, верхние ролики 
расставлены несколько ниже нижних для 
тсго, чтобы они могли катиться по разным 
дорожкам. Благодаря особому расположе- 
нию этих дорожек или направляющих сту- 
пенька поддерживается в желательном поло- 
жении. 

тупеньки как уже сказано, не сразу об- 
разуют лестницу. Вначале па ссажир попадает 
на образуемый ступеньками движущийся 
тротуар длиной метра полтора — два. Став 
‘удобно на какую-либо ступеньку, пассажир 
‘плавно по кривой ‘переносится на наклонную 
часть, по которой он спокойно двигается до. 
следующей кривой. Здесь ступеньки вновь 
образуют движущийся тротуар, с него пас 
сажир свободно сходит ша неподвижную. 
платформу, а ступеньки, скрывшись под по- 
ом, переворачиваются на звездочках с по: > 
мощью особых желобов (поворотных стенок). 
и идут по низу обратно в перевернутом поло- 
жении до следующей пары звездочек, на ко- 
торых совершается новый поворот. Из-под 
пола ступеньки выходят снова в горизонтаяь- 
ном положении, готовые вновь принять пас- 
сажиров. 





























Рис. 5, Схема расположения 
направляющих для роликов 
‘ступеней 
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'Рис. 6, Расположение ступеней 
манижнем конце эскалатора 


На рис, 5 схематически изображено поло- 
жение направляющих для роликов ступеней. 
Начиная от верхней (или нижней) площадки 
направляющие идут горизонтально двумя 
дорожками, — одна повыше для верхних ро- 
ликов, другая пониже для нижних роликов, 
затем дорожки начинают постепенно схо- 
диться, описывая кривые больших радиусов. 
На этом участке начинает образовываться 
лестница, ступеньки начинают «расти» или 
«складываться» (в зависимости от направле- 
ция движения), и, наконец, дорожки слива- 
ются в одну, ступеньки на этом участке 
образуют движущуюся лестницу, поставлен- 
ную под углом 30°. 

С наклонного участка ступеньки опять по- 
‚падают на кривые направяяющие, где до- 
рожки постепенно расходятся и становятся 
опязи, в горизонтальное положение. | 

Для большей ясности на рис. 6 изображен 
в более крупном масштабе нижний конец 
эскалатора со ступеньками (в разрезе). По 
нему легко уяснить взаимное расположение 
ступенек на различных участках направляю- 
щих, а также и на поворотных звездочках. 

Аналогично ступеньки располагаются и на 
верхнем конце эскалатора, 

Звездочки на верхнем конце эскалатора 
являются ведущими: они движут обе цепи 
<0 ступенями. Эти звездочки туго насажены 
на общем валу, вращающемся с помощью 
цепной передачи от лебедки, установленной 
на отдельном фундаменте, На том же валу 
насажены звездочки, передающие с по- 
мощью цепей движение поручням. По- 
ручень, изготовленный в виде бесконечной 
ленты из нескольких слоев прорезиненного 
полотна, сверху покрытый слоем вулканизи- 
рованной резины, имеет специальную форму, 
добную для обхвата рукой. 
`Поручень скользит по латунным дорожкам 
(направляющим) специального профиля, 
укрепленным на баллюстраде. Для облегче- 























ния скольжения поручень изредка посы- 
пается или ‘натирается (с внутренней 
стороны) тальком или графитом. Каждый 
поручень охватывает два шкива, которые 
движут поручень трением. Обода *этих 
шкивов для увеличения трения покрыты 
резиной. 


На больших эскалаторах на помощь этим 
двум шкивам приходит еще третий, находя- 
щийся на нижнем конце эскалатора. Шкивы 
приводятся в движение цепью от главного 
приводного вала эскалатора. Диаме ры 
шкивов и цепных звездочек выбраны с та- 
ким расчетом, чтобы скорости движения сту. 
пеней и поручня были одинаковы. 

Поручень должен быть всегда порядочно 
натянут, иначе он начнет скользить на шки- 
вах и замедлять свой ход или совершенно 
остановится. 

Натяжка осуществляется с 
шкива и пружины. 

Каждый поручень можно выключить, для 
чего достаточно снять цепь, которая приво- 
дит в движение его шкивы. 

Все звездочки, шкивы, направляющие, 
приводной вал, натяжная станция и прочие 
детали эскалатора укрепляются на металли- 
ческих фермах, опирающихся в нескольких 
местах на железобетонные фундаменты. 
Сверху конструкция закрывается деревянной 





помощью 


Рис, 7, Разрез по гребзике 
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обшивкой в виде красиво отделанных бал- 
люстрад. 

"Лебедка эскалатора имеет редуктор обыч- 
ного червячного типа < воздушным охлажде- 
нием (повшество в Союзе!), приводимый 
в движение мощным лектромотором. 
Запуск эскалатора вверх или вниз, так же 
как и остановка его, производится нажимом 
соответствующей кнопки. Эскалатор имеет 
два электромагнитных тормоза: один на ле- 
бедке и один на приводном валу. Обычно 
эскалатор останавливается тормозом на ле- 
бедке, тормоз же на приводном валу де 
ствует только в исключительных так назы- 
ваемых аварийных случаях, как, например, 
при обрыве приводной цепи, когда тормоз 
на лебедке уже никакого участия в торможе- 
нии принять не может, Во многих случаях, 
когда требуется моментальная ‘остановка, 
работают оба тормоза сразу. 

В случае какой-либо опасности эскалатор 
может быть остановлен самими пассажирами; 
для чего на баллюстрадах расположены осо- 
бые кнопки с надписью «стоп», закрытые цел- 
люлоидом. Если ‘на эскалаторе кто-либо 
упал, или рассыпал вещи, или обнаружилась 
какая-либо неисправность, грозящая ‚ пасса- 
жирам опасностью, заметивший это нажи- 
мает кнопку «стоп», прорывая или сминая 
целлюлоид. Для этой же цели на высоких 
эскалаторах по наклонной части на баллю- 
страдах устанавливаются особые рукоятки 
с пломбами. Поворачивая рукоятку, пасса- 
жир выключает ток, — эскалатор останавли- 
вается. 

Наиболее ответственные части экскалато- 
ра— это цепи, ведущие ступеньки. Эти цепи 
могут выдержать нагрузку в 10—12 раз боль- 
шую, нежели они несут, но несмотря на это 
при малейшей вытяжке какой-либо из них 
хотя бы на 1,5 или 2 миллиметра эскалатор 
остановится. Не спасен и обрыв этих цепей, 
даже обеих: скалатор остановится, и сту- 
пеньки останутся на своих местах, сдвинув- 
шись на несколько милл иметров вниз и 
образовав в месте обрыва цепей небольшую 
щель, не опасную для пассажиров. Это до- 
стигается особым устройством натяжной 
станции (нижней части эскалатора), особой 
конструкции цепей и другими мероприя- 
тиями, 

Точно так же немедленно остановится 
эскалатор и в случае ненормальной вытяжки 
какого-либо поручня. Попал ли под ролики 
ступеньки посторонний предмет, оборвалась 
и цепь поручня, отвернулась ли гайка соси 
упеньки или, может быть, забыли напол- 
нить маслом бак, питающий смазочные при- 
способления для роликов ступеней и для це- 
пей, — все это моментально будет отмечено 
соответствующим автоматом, выключающим 
ток, и эскалатор остановится. 

Причину остановки долго искать не при- 




































дется. В машинном помещении на щите, 
где находятся различные электроприборы, 
расположен очень простой аппарат, стрелки 
которого останавливаются против надписи, 


указывающей, где искать причину вынуж- 
денной остановки. 
Наиболее опасным местом в старых кон- 


струкциях эскалаторов являлась ничем не 
прикрытая щель между ступеньками и непо- 
движной площадкой, под которой скрыва- 
ются ступеньки. Эту щель надо было пере- 
прыгивать, иначе ноге грозило ущемление. 
В нашей конструкции эта опасность устра- 
нена особым устройством ступеней и введе- 
нием на конце ‘площадки специального при- 
способления в виде большого гребня, защи- 
щающего щель. На ступеньках сверху 
близко друг от друга набиты планочки так, 
чтобы между ними не мог просунуться ка- 
блук. Зубья гребенки располагаются между 
рейками с очень малыми зазорами. Концы 
зубьев утопают в рейках, они ниже по- 
дошвы ноги. Спокойно стоящий пассажир на- 
езжает на гребенку и невольно шагает’ впе- 
ред, можно сказать, автоматически ссажи- 
вается. Нога не может наткнуться на концы 
зубьев. Это может произойти‘ только в том 
случае, если ногу нарочно поставить 
в зазор между ступеньками. Тогда каблук 
может защемиться и будет поврежден. 
Шагая по эскалатору, ‘надо смотреть за 
тем, чтоб не попасть каблуком в эту щель. 
Ступать надо’ полной ступней, это совер- 
шенно безопасно. Зонты, палки, трости 
следует перед гребенкой приподнимать 
чтобы не попасть концом в указанную 
щель. Нельзя сидеть на ступеньке, подъез- 
жая к гребенке: платье может втянуть в гре- 
бенку и изорвать. 

Опасно ездить босиком: гребенка может 
поцарапать ногу, если не перешагнуть ев, 
Нельзя при подходе к гребенке оставлять на 
ступеньке вещи. Точно так же нельзя сорить 
на эскалаторе: небольшие предметы — мо- 
неты, спички, старые картонные билеты, 
проходя сквозь щель между ступеньками и 
балюстрадой, ‘попадают на ` направляющие 
под ролики и вызывают стук или частичное 
повреждение роликов. 

Установленные нами на метро эскалаторы 
работают уже несколько месяцев без единой 
аварии. Производство ремонтных работ 
происходит без задержки в движении, так 
как обычно устанавливается три эскалатова 
рядом, — один из них движется вверх. дру- 
гой нниз, третий же находится в резерве или 
в ремонте. В работе они чередуются. 

Таким образом мы с полным правом мо- 
жем сказать, что первый опыт эскалаторо- 
строения вполне удался. В дальнейшем наша 
задача — усовершенствовать эти машины на 
основе накопленного опыта, чтобы дать 
стране лучшие в мире эскалаторы. 
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Эснадрилья 


Как известно, погибший при катастрофе 
великан советской авиации «Максим Горь- 
кий» конструировался и строился в цен- 
тральном аэро-гидродинамическом институте 
(ЦАГИ). Главным его конструктором был 
выдающийся советский самолетостроитель 
проф. А. Н. Туполев. Правительство и пар- 
тия вновь поручили ЦАГИ конструирование 
самолетов будущей эскадрильи 16 гигантов, 
по типу своему подобных «Максиму 'Горь- 
кому». Изготовление проекта ‘новых кон- 
струкций закончено. В настоящее время 
ЦАГИ разрабатывает детальные чертежи для 
производственных целей. Что. же будут пред- 
ставлять собой новые самолеты? В какой 
степени в новых проектах отражены совре- 
менные тенденции самолетостроения? 











Основная схема самолета не меняется. Эт> 
попрежнему будет свободнонесущий цельно- 
металлический моноплан, Но вместо преж- 
















гигантов 


них восьми моторов мощность по 850 л. с., 
из которых два были расположены тандем, 
на модернизированном самолете будут поста- 
влены лишь 6 более мощных моторов по 
1200 л. с. в каждом. Число двигателей со- 
кращается, но общая мощность остается 
прежней. Это обстоятельство, особенно 
устранение тандема, чрезвычайно выгодно 
с аэродинамической точки зрения. Таким 
образом летные качества самолета значи- 
тельно позышаются. Моторы располагаются 
в передней кромке центроплана и в отъем- 
ной части крыльев. 

Приводим основные размеры самолета: 
размах крыльев — 63 метра; длина — около 
34 метров; общая высота — до 11 метров; 
ширина колеи шасси — свыше 10,5 метров. 
Самолет будет развивать скорость в 970 ки- 
лометров в час. Для столь большого само- 
лета это вполне удовлетворительная ско- 
рость. Для сопоставления напомним, что за- 





Самодет-гигант (вид спереди) 











рекомендовавший себя трехместный пасса- 
жирский биплан П-Б развивает не больше 
180—200 километров в час. 

Высота дужки крыла гигантского самолета 
позволяет использовать центроплан и значи- 
тельную часть крыльев для размещения, по- 
мимо моторов и бензиновых баков, различ- 
ных грузов и устройства служебных помеще- 
ний. Между прочим несколько слов о баках: 
они будут изготовлены таким образом, что, 
если это потребуется, их можно будет не- 
‘медленно 'опорожнять. 





(Самолеты-гиганты предназначены для пе- 
ревозки пассажиров и грузов. Каждый из 
них будет иметь 60—70 пассажирских мест, 


оборудованных с полным комфортом. Ка- 
бины отеплены и будут вентилироваться, 
Все служебные пассажирские помещения 


будут хорошо освещены и связаны между 
собой телефоном и световой сигнализацией. 
Кроме того, на каждом из самолетов преду- 
смотрена установка коротковолновых радио- 
станций, 

Приняты все возможные меры для без- 
опасности полета. При нормальной нагрузке 
самолет-гигант в состоянии по гори- 
зонтали даже в том случае, если вышли из 
строя два мотора. Машины будут оборудо- 
ваны аэронавигационной аппаратурой, необ- 
ходимой для полетов и посадок в 
темноте. Для дальних полетов машины бу- 
дут снабжены «автоматическими пилота- 
ми» — приборами, позволяющими без вме- 
шательства человека вести самолет довольно 
продолжительное время по избранному 
курсу. " 

Управление всеми 6 моторами сосредото- 
чено в одной пилотской кабине. Пилот име- 
ет возможность запускать моторы: все сра- 
зу, или по одному, или же поочередно пра- 
вую и левую группу. о очень удобно в 
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эксплоатационном отношении. Металлические 
винты самолетов — с меняющимся в полете 
шагом. Это также дает серьезные эксплоа- 
тационные преимущества: облегчает взлет 
тяжелой машины и повышает экономичность 
полета. 


(Самолеты будут строиться на одном из 
наших авиационных заводов исключительно 
из советских материалов. Вся аэронавига- 
ционная аппаратура, моторы и прочие виды 
оборудования также будут изготовлены со- 
ветской промышленностью. Что касается мо- 
торов, то это знаменитые М-34 повышен- 
ной мощности. По своей надежности, спо- 
собности сохранять мощность на больших 
высотах и удельному весу, — полкилограмма 
на 1 лошадиную силу, — они превосходят 
любой из лучших заграничных двигателей 
водяного охлаждения. Основным конструк- 
тивным материалом для постройки самоле- 
тов-гигантов послужит кольчуг-алюмини- 
евый сплав повышенной прочности. Узлы и 
другие ответственные элементы конструкции, 
несущие большую нагрузку, будут выполне- 
ны из лучших сталей. Для изготовления ме- 
бели и другого оборудования решено при- 
менить, помимо дерева, пластические массы. 

Первый самолет «Максим Горький» был 
для ЦАГИ прекрасной школой постройки 
тяжелых машин. Недаром мы в области  со- 
оружения сухопутных  гигантов-самолетов 
завоевали и прочно держим в своих руках 
мировое первенство. Можно выс 
ренность, что новые самолеты-гиганты будут 
еще лучше «Максима». Завод, которому при- 
дется их строить, получит техническую по- 
мощь. На ЦАГИ возложены консультация 
и наблюдение за строительством могучей 
эскадрильи. Нет оснований сомневаться, что 
Институт с честью решит эту труднейшую 
техническую задачу. 



































Самолет-гигант {вид сбоку) 


А. ПОЗДНЕВ 


Аэрация 


Без воздуха человек, как и всякое другое 
существо, не может жить. Самочувствие че- 
ловека, его настроение, работоспособность, 
здоровье и в конечном счете жизнь зави- 
сят в первую очередь от того, каким возду- 
хом он дышит. Когда мы говорим, что нам 
трудно дышать, нам жарко, душно — это 
значит, что воздуха либо недостаточно, либо 
он недоброкачественный, н 

Большую часть своей жизни мы проводим 
в закрытых помещениях — дома, на работе, 
в клубах, театрах, кино, на собраниях и т. д. 
Сидя в этих огромных каменных мешках, 
мы невольно, одним своим присутствием от- 
равляем воздух, которым сами же дышим. 
Наше тело выделяет огромное количество 
вредностей: в сутки — около 3 тысяч кало- 
рий тепла, до 1200 граммов водяных паров 
и — что особенно вредно — свыше полукубо- 
метра углекислоты. 

Мы не говорим уже о других вредностях 
которыми насыщен воздух наших помеще- 
ний — угар, пыль, папиросный дым и т. д. 
Все это еще больше ухудшает условия, ко- 
торыми мы окружены и которые в науке 
принято называть «метеорологическим режи- 
мом помещений». 

Вопрос об этом «метеорологическом ре- 
жиме помещений» неизбежно должен был 
встать сыздавна, еще тогда, когда первобыт- 
ный человек оградил себе часть простран- 
ства и стал жить” в закрытом помещении. 
Конечно, первобытный человек мог’ решить 
эту задачу только интуитивно, чутьем, — и 
вотвш ах и пещерах появляются дыры, 
отверстия, назначение которых — выпускать 
наружу загрязненный воздух, а внутрь впу- 
скать — свежий. Подобное же решение проб- 
лемы воздухообмена мы видим и в совре- 
менных примитивных жилищах, — например 
в юртах кочевников. 

















Жогда человек переселился в дома, воздух 
помещений начали проветривать более со- 
вершенным, хотя тоже весьма простым спо- 
собом. Мы ‘знаем, например, что зимой до- 
статочно открыть на некоторое время фор- 
точку, чтобы освежить воздух комнаты, т.е. 
чтобы из комнаты было удалено лишнее 
тепло, излишняя влажность к загрязнен- 














ность, расслабляющие человека. Форточка и 
окно в этом случае оказываются вполне 
удовлетворительным средством проветрива- 
ния: ведь и тепла, которое надо удалить из 
жилого помещения, не так уж много, да и 
сама кубатура помещения невелика — каких- 
нибудь 100—200 кубометров. 

Но конечно не везде задача воздухообме- 
на может решаться столь просто. Развитие 
техники привело к созданию производствен- 
ных помещений большой кубатуры, к со- 
оружению цехов, в которых производствен- 
мый процесс связан с выделением большого 
количества тепла, вредных газов и т. д. 
Форточками и окнами здесь делу не только 
не поможешь, но часто и навредишь, потому 
что врывающийся в помещение свежий воз- 
дух, прежде чем унести вредные газы нару- 
жу, может сам разнести их по всему цеху. 

Усложненные шроизводственные требова- 
ния породили механическую вентиляцию. 
Сущность ее в общих словах заключается в 
том, что механическим побуждением загряз- 
ненный воздух искусственно вытягивается 
из помещения, а свежий воздух механиче- 
ским путем искусственно нагнетается внутрь 
помещения. 

В оздоровлении труда и быта механиче- 
ская вентиляция сыграла. очень большую 
роль. Однако сегодня в новых гигантски: 
цехах и она оказывается уже беспомощно! 
В новых цехах назрела необходимость в ка- 
ком-то новом средстве воздухообмена. Вот 
0б этом средстве, отак называемой аэрации, 
мы и будем говорить, осветив предвари- 
тельно те новые отличительные черты 
шего строительства, которые диктуют необ- 
ходимость применения аэрации. 




















Первая характерная особеняость нашего 
промышленного строительства заключается 
в гигантских размерах сооружений. Кубату- 
ру современных цехов приходится измерять 
не тысячами и десятками тысяч, а сотнями 
тысяч кубометров. 

Вот несколько характерных примеров. 
Объем кузнечного цеха автозавода им, 
Сталина в Москве выражается в 100 тыс. 
кубометров. Объем механо-сборочного цеха 
Горьковского автозавода — 600 тысяч кубо- 
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Рис, 1. Схематический вид зданий обычного 
‘цеха и современного цеха-гиганта. 
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метров. Вагонный цех Тагильского завода— 
1,5 миллионов кубометров. Салдинский цех— 
1,6 миллионов кубометров и т, д. 

Грандиозные объемы! Мы, конечно, пере- 
числили далеко не все цехи-гиганты. Без 
боязни преувеличения, можно сказать, что 
У нас нет почти ни одного нового крупного 
завода, цехи которых измерялись бы мень- 
ше, чем в несколько сот тысяч кубометров. 

Если принять округленно, что 1 кубометр 
воздуха весит 1 килограмм, то ясно, что при 
огромной кубатуре цехов даже однократное 
освежение воздуха цеха потребует ‹«пере- 
качки» сотен тонн воздуха. Но в том-то и 
дело, что освежать воздух (выпускать за- 
грязненный и впускать свежий) приходится 
не однократно. а весьма и весьма часто. 
Почему? 


Юля того чтобы ответить этот вопрос, 
надо рассказать о второй отличительной 
особенности наших промышленных гигантов. 

Дело в том, что увеличение объема про- 
мышленных зданий неизменно связано с 
увеличением интенсивности производствен- 
ного процесса: в огромных цехах ставятся 
печи и другие агрегаты, которые работают 
значительно быстрее и производительнее, 
чем агрегаты обычных цехов. Естественно, 
что это повышает соответственно и количе- 
ство производственных тепловыделений. 
Если, например, в старых цехах на. каждый 
кубометр здания приходилось по 30—35 
калорий тепла в час, то в цехах-гигантах 
тепловыделения на 1 кубометр доходят до 
200—250 калорий в час и даже больше. 

Чтобы установить в цехе нормальную тем- 
пературу, надо, конечно, эти колоссальные 
тепловые лавины систематически и непре- 
рывно удалять. Может ли механическая вен- 
тиляция справиться с воздухообменом такой 
мощности? 

Обратимся к примеру. 

Объем кузницы автозавода им. Сталина, 
как мы говорили, составляет 100 тыс. кубо- 
метров. Исследования показали, что в лет- 
нее время нормальные ‘условия в этом цехе 
могут быть созданы лишь в том случае, если 
в течение часа воздух” помещения будет 
освежен не менее чем 42 раза. Это значит, 
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что в час надо перекачать 4200000 кубо- 
метров, т. е. больше 4 тыс. тонн воздуха — 
вес 250 вагонов! 

Вот с какими грандиозными величинами. 
приходится иметь дело, когда речь идет о 
нормальных здоровых условиях тру, Ине 
надо быть большим специалистом, чтоб за- 
ранее признать недопустимым устройство в 
кузнице ЗИС механической вентиляции: для 
того чтоб выкачивать 4 тыс. тонн воздуха 
в час, потребовалась бы вентиляционная 
установка мощностью не менее чем в 1 тыс. 
лошадиных сил!.. Напомним для сопоста- 
вления, что мощность машин большого 
волжского парохода выражается всего в. 
300—400 лошадиных сил... 

А ведь кузница ЗИС — далеко не крупней- 
шее наше предприятие!.. 

Но быть может такие колоссальные в03- 
духообмены можно производить при помо- 
щи обычного проветривания, е. открыва-. 
нием настежь всех окон, дверей и ворот? 

















Для того чтоб понять безуспешность и 
этих попыток, мы расскажем о третьей 0с0- 
бенности современных цехов-гигантов. Эта 
особенность заключается в том, что в ги- 
гантских промышленных зданиях главную 
роль играют не стены, как в обычных зда- 
ниях, а кровля, крыша, покрытие. 

© первого взгляда это кажется невероят- 
ным, потому что все мы привыкли считать, 
стены главной частью здания. Однако обра’. 
тимся к нашему рис. 1, на котором пред 
ставлены две схемы: обычного здания И 
здания современного цеха-гиганта. 

Рисунок слева показывает обычное зда- 
ние с обычным для него размерами: длина 
по фасаду — 100 метров, ширина с торца — 
10 метров и вышина — 15 метров (средняя 
вышина трехэтажного ‘дома). Общая пло- 
щадь стен такого здания будет: 100 Х 15Х 
ХЭ-ЮХ 15Х2=3300 квадратных ме- 
тров. 
ощад лежащая покрытию кров- 
лей, выразится в 100 Х 10 =—1000 квадрат- 
ных метров, т. е. в 3,3 раза меньше. 

Обратимся к рисунку справа, показываю- 
щему ‘схему цеха-гиганта с обычными для 
него размерами по длине и по ширине в. 




















200 метров и при вышине здания в 10 мет- 
ров. Ясно, что в этом случае общая площадь 
стен выразится в 200 Х 10 Х 4==8000 квад- 
ратных метров, а площадь кровли в 20 Х 
Х 200 —40 000 квадратных метров, т.-е, в 
5 раз больше! 

Это отнюдь не преувеличенные цифры. 
В действительности в современных цехах- 
тигантах площадь кровли больше площади 
стен в 10—12 раз. Значит, если бы мы даже 
открыли настежь все отверстия в стенах 
(окна, ворота, двери), то и в этом случае 
мы не добились бы успеха, так как самих 
этих отверстий быль бы просто недоста- 
точно, чтобы «переработать» такие колос- 
сальные объемы возд! а. 

Для установления в цехах-гигантах нор- 
мальных трудовых условий передовая аме- 
риканская техника выдвинула новое мощиое 
средство — аэрацию. Аэрация — это то же 
проветривание здания, но от обычного 
«форточного» и «оконного» проветривания 
оно отличается тем, что процесс воздухооб- 
мена происходит здесь не самотеком, а ор- 
танизованно при помощи сгециальных 
средств управления. 








Однако надо ли управлять проветрива- 
нием? Ведь если, допустим, в помещении 
душно и жарко, то, казалось бы, самый про- 
стой выход — открыть возможно больше 
окон и дверей, и воздух сам собой осве- 
жится. 


На самом деле это не так. На рис. 2 по- 
казано заводское помещение, в котором рас- 
крыты все окна в стенах и кровле здания. 
Мы видим, что идущий справа ветер входит 
в помещение снизу и, увлекая лишь незна- 
чительную часть загрязненного воздуха, 
проходит помещение насквозь. Воздух же, 
входящий сверху, вовсе пролетает помеще- 
ние, не задевая испорченной атмосферы 
цеха. Фотография, помещенная под схемой, 
показывает, во что превращается цех, про- 
ветриваемый так неорганизованно, неупг 
ляемо. Это не цех, а застойное болото ды- 
ма, копоти, пыли. 

Справа показан умелый, организованный 
воздухообмен. Верхние отверстия фонаря с 
наветреной стороны плотно закрыты. Сл 
ло быть, свежий воздух может попасть в 
цех справа и отчасти слева только через от- 
крытые окна в стенах здания. Входя, он 
нагревается, подымается вверх и выходит 
через открытые отверстия кровли. Фотогра- 
фия этого цеха показывает, что если в пре- 
дыдущем случае грязный воздух и дым за- 
стаивались в помещении, то сейчас они не- 
прерывно и весьма активно удаляются, и 
воздух таким образом непрерывно осве- 
жается. 











Как мы уже говорили, стены в современ- 
ных широких цехах играют меньшую роль, 
чем покрытие. Стало быть вполне естествен- 
но, что при проветривании здания надо ис- 


Рис. 2. Разные способы проветривания — в схеме и в натуре. Слева: открыты все отверстия в здании; справа: отверстия в кровле с наве 


тренной стороны закрыты, 















































Рис. 3. Действие кровди Понда при проветрие 


> 
вании однопролетного цеха. 
< эднопр. Ц 












































пользовать, главным образом, не стены, а 
кровлю. Идя по этому пути, известный аме- 
риканский инженер-строитель Понд разра- 
ботал такую кровлю, которая своим очерта- 
нием, своим профилем способствует есте- 
ственному проветриванию. 

Схема однопролетного цеха, покрытого 
кровлей Понда, показана на нашем рис. 3. 
Действие такой кровли очень простое: хо- 
лодный воздух, входя в помещение через 
открытые окна, опускается вниз (так как хо- 
лодный воздух тяжелее, чем внутренний, 
теплый). Но дальше, встречая на своем пути 
очаги тепла, во. нагревается, становит 
легче, подымается вверх, увлекая за собой 
дым, и выходит нару. через фонарные от- 
верстия в кровле. 

Этот же принцип, но более развитый, при- 
меняется и в многопролетных цехах, что 
показано на рис. 4. Отличие многопролет- 
ного покрытия. заключается в том, что 
кровля над очагами тепла (над печами, на- 
пример) устраивается более высокой, а над 
участками, не имеющими очагов топловыде- 
лений, — несколько пониженной. 

Схематический рисунок иллюстрирует по- 
добный воздухообмен: через низко располо- 
женные отверстия в кровле воздух ‘входит 
в помещение, далее он распространяется по 
цеху, доходит до очагов тепла и здесь, на- 
греваясь, уносится вместе с вредными выде- 
лениями через отверстия в высокой части 
кровли. 

Рис. 5 показывает общий разрез здания 
цеха, покрытого кровлей Понда, а рис. 6 











показывает здание с кровлей Понда. Это — 








стекольный завод Форда в штате Мичиган. 
Как видим, очертания кровли значительно 
отличаются от привычных очертаний наших 
цехов. 


Но, разумеется, одной только кровли 
мало для того, чтобы установить в цехе 
нормальный режим. Необходимо, чтобы фо- 
нари в кровле и фасадах здания открыва- 
лись и закрывались именно тогда, когда это 
требуется. Задача эта — не простая. Откры- 
вание этих длиннейших, идущих в несколь- 
ко ярусов, застекленных полотнищ — задача 
весьма сложная. 

Руками и подпорками здесь не обой- 
тись — пришлось бы содержать огромный 
штат людей специально для того, чтоб они 
бегали по крыше и открывали и закрывали, 
застекленные переплеты фонарей. "Но если 
принять во внимание, что длина всего за- 
стекления в современных цехах достигает 
нескольких километров, то станет ясно, что 
‘работа такого штата будет не только невы» 
годна, но и не эффективна. 

Американцы и.эту задачу решают весьма 
просто. Все фонари у них оборудованы 
специальными механизмами, которые позво- 
ляют снизу открыть целиком длинную за- 
стекленную секцию на определенный, нуж: 
ный в данный момент угол. Правда, в Аме- 
рике такое централизованное открывание 
фонарей большей частью осуществляетоя 
вручную, но у нас в Промстройпроекте ин- 
женеры Захаров, Шульце и Погожев уже 
сконструировали прекрасный электрический 
механизм, позволяющий регулировать 01- 











Рис, 4. Действие кровли Понда при проветрол. 
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вании многопролетного цеха. 
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Рис. 5. Разрез цеха; покрытого кровлей Понда 


° крывание нажимом 
кнопки, 

Рис. 7 показывает действие такого меха- 
гизма (снято изнутри помещения). Верхний 
рисунок изображает закрытый переплет фо- 
наря. На среднем — механизм в работе: си- 
стема рычагов приподымает застекленную 
раму. На нижнем рисунке переплет полно 


переплетов простым 





стью открыт. 
д Однако и наличие механизмов не решает 
полностью задачу. Пожалуй, самое глав- 


ное — это умение грамотно управлять ме- 
ханизмами в зависимости от метеорологи- 
ческих, атмосферных условий внутри и вне 
цеха. Недаром аэрацией называется органи- 
зованное и управляемое проветривание зда- 
вия. ы 





Для того, чтобы ярче обрисовать ведущую` 


роль человека в таком управлении и чтобы 
проиллюстрировать конкретное значение аэ- 
рации для нормального производственного 


режима, мы нарисуем перед читателем кар- 


тину идеально аэрированного цеха. 

Представьте себе, что в одном из уголков 
цеха находится обособленная конторка — 
служба аэрации. В ней бессменно дежурит 
работник, на обязанности которого лежит 
непрерывное обеспечение цеха нормальными 
трудовыми условиями, 

Примерно, через каждые 15—30 мин. он 
получает ряд необходимых для его работы 
сведений. Начальник производства сообщает 
ему об интенсивности производственного. 
процесса: работают 5 печей, температура 
внутри цеха 32 градуса. Метеорологическая 
служба сообщает: на дворе температура воз- 


духа 19 градусов, ветер дует по направле- 
нию  северо-северо-востока со ‘скоростью 
3 метра в секунду. 

На стенах конторки развешены заранее 
разработанные графики и таблицы, по кото- 
рым работник (будем называть его аэрато- 
ром) видит, что при тех данных, которые 
он только что получил, можно установить 
нормальный режим, если, во-первых, все пе- 
реплеты высоких фонарей с подветренной 
стороны будут закрыты; нажим кнопки и 
фонари закрываются; если, во-вторых, пере- 
плеты в фасадном остеклении будут приот- 
крыты на 45 градусов, зажим новой кнопки — 
и переплеты фасада ‘приоткрываются на 
45 градусов; если переплеты высоких фона- 
рей с наветренной стороны будут раскрыты 
на 45 градусов, новый нажим ‘соответствую- 
щей кнопки — и переплеты с наветренной сто- 





роны открываются и т. д. В цехе уста- 
навливается нормальная ‘бодрящая . атмо- 
сфера. Но вот через 20—30 мин. аэра- 
тор получает новые сведения: одна из пе- 


чей выдала металл, поэтому температура в 
некоторых пролетах цеха резко повысилась; 
в это же время ветер несколько ослабел и 
изменил направление. Аэратор вновь обра- 
щается к таблицам и быстро без труда, из- 
меняя степень открытия отверстий в здании, 
выправляет изменившиеся условия в цехе. 

Ясно, что при таком управлении здание 
цеха из мертвой строительной коробки пре- 
вращается в единый, работающий, дыша- 
щий организм, который своим дыханием 
чутко реагирует на малейшие отклонения‘ от 
нормального метеорслогического режима 
внутри цеха. 








Рис. 6. Стекольный завод Форда в штате Мичиган, покрытый кровлей Понда 

















Рис. 7. Действие механизмов для открываиня переплетог: 


К сожалению, у пас возможности аэрации 
остаются почти неиспользованными. У нас 
построено много замечательных гигантских 


трудно — дымно, пыльно, жарко, душно. Не. 
дальновидные проектировщики часто уста- 
`тавливают в таких цехах механическую вен- 
тиляцию, но, как мы уже знаем, такая вен- 
тиляция не может успешно справиться с .з=- 
дачей. В лучшем случае она может лишь 
помочь удалить пылевые и вредные выделе- 
ния из каких либо отдельных участков цеха. 

К чему это приводит? Прежде всего па- 
дает производительность труда. Исследова- 
ния показали, например, что в прокатных 


выставке, как они устроены, или запросить 








цехах производительность рабочих в летнее _ 


время падает на 25 процентов. Оборудова- 
ние ‘из-за запыленности преждевременно. 
портится. Весь цех приобретает вид. старой, 
задымленной, захламленной На- 
конец, сами рабочие плохо себя чувствуют 
в такой обстановке и нередко покидают за, 
вод, чтоб искать себе другую работу. Одна- 
ко чаще. рабочие, желая обеспечить себя 
свежим воздухом, начинают сами «испра- 
влять атмосферу», и здесь-то вводится в дей- 
ствие, так называемая «гаечная вентиляция»: 
берут гайку и выбивают ею стекла. Было бы 
еще полбеды, если бы это хоть сколько-ни- 
будь помогло освежению воздуха. Но битье 
стекол не только не помогает делу, а даже 
приносит. вред: создаются сквозняки, вред: 
ные газы разносятся по всему цеху и т. д. 

Битье стекол — массовое и весьма распро- 
страненное явление на наших заводах. Мы 
убеждены, что каждый из читающих эм 
строки был свидетелем битья стекол, а мо- 
жет быть — чего греха таить — и сам их 
вышибал. 


коптилки. 


Поэтому, заканчивая очерк об аэрации, мы 
обращаемся к молодым рабочим, которые 


обычно всегда выступают застрельщиками, 


новых начинаний. 


— Товарищи, прежде чем взять в руки 
гайку и вышибить стекло в вашем цехе, 


вспомните все, что вы прочли в этом очерке | 


и поймите, что выбитое стекло кроме вреда 
и ущерба ничего вам не даст. Лучше органи» 
зуйтесь и добейтесь от администрации вве- 
дения аэрации, которую многие консерва- 
торы еще не признают. 

Профиль кровли у нас в очень многих це- 
хах позволяет осуществить аэрацию. Кое- 
где есть и механизмы. Если их нет, можно 
посмотреть на Всесоюзной строительной 


чертежи у. Промстройпроекта. Изготовить 
механизмы по этим чертежам не представит 


ничего трудного. Нетрудно, конечно, будет | 


найти людей, чтоб подготовить из них гра- 
мотных, квалифицированных аэраторов. 
Таким путем вы решительно ‘улучшите 
условия в вашем цехе, и он будет столь же 
бодрым, радостным и работоспособным, как 
например кузница автозавода им. Сталина, 


которую рабочие называют бальным залом, 


а не кузней, 








п, ФЕОНТИСТОВ 


Магний 


В повседневной жизни мы часто слышим 
название «магний», когда речь идет о Фото- 
трафии. Среди фотографов магний известен 
как металл, способный моментально сгорать 
и дающий при’ этом яркий, ослепительный 
свет. Магний — единственный металл, об. 
дающий такой странной способностью — 
гореть. Впрочем, при более близком знаком- 
стве он поражает нас еще более странной 
особенностью. 

Из практики фотографии мы знаем, что 
магний в порошке или в виде 0,3-миллимет- 
ровой проволоки сгорает моментально. Ту 
же. магниевую проволоку, но сечением в 
1 миллиметр можно зажечь от спички, ‘и она 
сгорит вся, но уже несколько медленнее. 
Проволоку в 4—8 миллиметра можно за- 
жечь лишь от бензинной горелки, но как 
только отнимешь ее от горелки, она немед- 
ленно гаснет. Наконец, проволока толще 
10 миллиметров вовсе не горит. Что же это 
за странный металл и где он применяется? 

Отличительные свойства магния в том, 
что он, во-первых, горит на воздухе ослепи- 
тельно белым пламенем, а во-вторых, — 
чрезвычайно легок: его удельный вес — 1,71, 
т. е. в полтора раза меньше, чем у алюми- 
ния, ив 4,5 раз меньше, чем у железа. Бла- 
годаря этим двум особенностям магний по- 
лучил сейчас очень широкое применение. Он 
применяется в фотографии, в пиротехнике, 
при производстве бенгальских огней, ракет 
снарядов и т. д. В последнее время магний 
нашел применение в качестве конструктив- 
ного материала при изготовлении деталей 
машин, частей и различной аппаратуры. 











ВП агний очень молодой металл. Серьезная 
работа над производством его началась не 








больше 20 лет назад, со времени мировой 
империалистической войны. Но открыт был 
магний еще в 1830 г. французским ученым 
Бюсси, впервые получившим его в виде чи- 
стого металла. ` 

Первое способы получения магния заклю- 
чались в том, что. безводный хлористый 
магнь сплавлялся с металлическим натрием. 
В результате получается металлический маг- 
ний и хлористый натрий. 

Спустя 22 года, в 1852 г., известным уче- 
ным Бунзеном был заложен фундамент со- 














временной металлургии магния, Разложив 
электрическим током хлористый магний, 
Бунзен получил‘ магний в виде чистого 
‘металла. 


Еще несколько лет спустя обнаружитось 
значение ‘металлического магния в фотогра- 
фии. Было налажено производство магния 
в ленте и порошке, Однако в течение ряда 
последующих десятилетий производство 
магния росло чрезвычайно медленно, так 
как стоимость металла при получении его 
указанным способом была сравнительно’ вы- 
сокой, 

И только в начале ХХ столетия производ- 
ство магния приобрело обширное. промыш- 
ленное значение. Произошло это благодаря 
тому, что в 1909 г. в Германии был открыт 
электрический способ получения магния, 
значительно понизивший его стоимость. 
Способ этот сводился к разложению безвод- 
ных хлористых сол И посредством электри- 
ческого тока. Но и в это время спрос на 
магний был еще очень невелик. Неожиданно 
резко возрос этот спгосеще через несколько 
лет, в начале империалистической войны, 
когда обнаружилось, что магний великолеп- 
но применим для производства зажигатель- 
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Корпус нагиетательного авиационного мотора, сделанного из магние- 
вого сплава 


ных бомб, ракет, сигнальных фейерверков. 
В магние нуждались все воюющие стра- 
ны, а производила его, фактически, одна 
только Германия, из которой воюющие с 
ней страны получить .его, естественно, не 
могли. Поэтому Англия, Франция и Аме- 
рика начали форсировать изыскания сырья 
и способов производства. А так как приме- 
нялся магний, главным образом, для военных 
целей, способы его производства были стро- 
го засекречены. 

Не следует, однако, думать, что значение 
магния ограничивается ‘только военными 
целями. Его исключительные преимуще- 
ства дали возможность с большим успехом 
заменять магнием дефицитные медь и алю- 
миний. Именно поэтому этот легчайший из 
металлов в самое короткое время завоевал 
себе обширную сферу применения. Перед 
ним открылся широкий доступ во все те от- 
расли промышленности, которые так или 
иначе заняты обработкой цветных металлов. 
Потребление магния неуклонно растет, а 
одновременно с этим благодаря усовершен- 
ствованию способа его производства снижа 
ется и его стоимость. 

В России вопрос о производстве магния 
был поставлен только во время войны. 
В 1915 г. в электротехническом и политех- 
ническом институтах в Петрограде были 
проделаны опыты, давшие положительные 
результаты, однако дальше лабораторных 
опытов дело не пошло. Уже только в 1916— 
1917 гг. на опытном заводе Российского ин- 
ститута прикладной химии были поставлены 
более широкие опыты. Заводская установка 
давала до 0,5 кг магния в сутки, но после 











1917 г, она была остановлена. И это все, 
что осталось в наследство Советскому Союзу 
от дореволюционной России. 

В СССР вопрос о производстве магния 
возник незадолго до начала первой пят 
летки. В первый же год ее начались форси- 
рованные научно-изыскательные работы. Та- 
ким образом советский магний можно с пол- 
ным правом считать целиком детищем пер- 
вой пятилетки. 

Как уже сказано, способы производства 
магния во всех странах были засекречены. 
В технической помощи нам было отказано. 
Поэтому нашим институтам пришлось всю 
работу по изысканию способов производ- 
ства проводить совершенно самостоятельно. 
К 1930 г. Легинпромцветметом был разрабо- 
тан проект магниевого завода, а в 1931 г, 
была пущена первая печь магниевого завода. 





Е чистом виде магний в природе не встре- 
чается. Он встречается только в соединении 
с другими элементами в виде сернокислых, 
хлористых и углекислых солей. Запасы маг- 
ния в природе колоссальны. Если запасы ме- 
таллов на земном шаре принять за 100, то на 
долю магния приходится около 2,1%. Срав- 
нивая запасы более употребительных метал: 
лов, мы получаем следующую картину: 

Алюминий — 800 

Железо — 300, 


Магний — 200 
Никель — 3 
Медь — 1 


У нас в СССР запасы магния даже больше, 
чем запасы железа. 

Главным носителем магниевой соли яв: 
ляется море. В морской воде растворено 
очень много различных солей. Так например, 
в Черном море на один литр воды прихо- 
дится 18—22 грамма солей, в Балтийском 7— 
10 граммов и т. д. В среднем для всех морей 
можно считать, что в одном литре воды со- 
держится около. 35 граммов солей. Из них на 
долю магниевых ‘солей приходится весьма 
значительное место. 

Но добывать соли из воды, взятой не: 
посредственно из моря, не рентабельно. Для 
добычи солей используют водоемы мор- 
ского происхождения, где концентрация со- 
лей значительно больше, чем в обычной мор- 
ской воде. В СССР мы имеем такие водоемы 
в нескольких местах: перекопская группа, 
состоящая из девяти озер и расположенная 
между Черным морем и Сивашем, близ исто- 
рического Перекопа; запасы солей в этой 
трупие исчисляются в 1 600 000 тонн; евпато- 
рийская группа озер, главное из которых 
Сакское, и Сасык-Сиваш, сейчас уже эксплоа- 
тирующиеся. Кроме того, открыты и сейчас 
уже эксплоатируются громадные запасы ка- 
лийных и магниевых солей на Урале, в рай- 
оне города Соликамска. 












Процесс добычи соли на Сакском заводе 
легко уясняется из нашей схемы. На берегу 
озера оборудован ряд бассейнов, соединен- 
ных между собой перекрывающимися кан: 
пами. Эти бассейны называются площадями. 
С наступлением жарких, летних дней озер- 
ная вода, или как ее называют — рапа, по- 
ступает первоначально на подготовительную 
площадь. Здесь под действием солнечного 
пепла из раствора испаряется вода, и рапа 
в бассейне концентрируется до насыщения. 
После этого рапу перекачивают на запасную 
площадь, где она остается до следующего 
года. За это время содержащийся в концен- 
трате гипс (сернокислый кальций) выпадает 
и дно, и начинается выделение поваренной 
| соли. К этому моменту рапу перекачивают 

в следующий бассейн — на посадочную пло- 
щадь, где на дно выпадает поваренная соль 
(хлористый натрий). Когда процесс выпаде- 
ния соли близится к концу, начинается вы- 
падение кернокислого магния. Для того 
чтобы поваренная соль при этом не загряз- 
пялась, садку се приостанавливают, и рапу 
перекатывают на площадь бромного завода. 

На бромной площади при продолжаю- 
щемся испарении рапы продолжается садка 
поваренной соли, и садится сернокислый 
магний. Освободившись отвсего хлористого 
натрия и главной части сернокислого маг: 
ния, рапа обогащается оставшимся в ней 
хлористым и бромистым магнием. Отсюда 
рапа поступает на завод, где действием на 
нее газообразного хлора добывают бром. 
С бромного завода рапа поступает на пло- 
щадь завода хлористого магния, где из нее 
садится сернокислый магний и пористый. 
калий. Оставшаяся после садки рапа, со- 
держащая теперь почти исключительно хло- 
ристый магний, концентрируется без затраты 
топлива. 

С. последней площади рапа поступает на 
завод хлористого магния, где выпаривается 
в специальных котлах и получается хлори- 
стый магний. Так заготовляется сырье для 
добычи магния. 

Наряду с описанным практикуются и дру- 
тие способы получения соли хлористого 
магния, но все они имеют одну и ту же 
основу — выпаривание — или естественным 
теплом или паром и газами. Рассмотрим те- 
перь, как из магниевого сырья получается 
магний. 

На ваводе хлористого магния получают 
так называемый шестиводный хлористый 
магний, т. е. продукт, содержащий на каж- 
дую молекулу хлористого магния шесть мо- 
лекул прочно связанной © ним воды. Непо- 
средственно ‘получить из него магний еще 
нельзя. Поэтому его отправляют в плавле- 
ном виде в запасных барабанах на заводы 
для дальнейшей переработки. Прежде всего 
его надо освободить от воды. Процесс этот 
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Схема добычи соли на Сакском заводе 


очень сложен, ток как удаление воды может 
вызвать ‘превращение хлористого магния 
в окись магния и требует специальной аппа- 
ратуры. 

Уже с первых лет развития магниевой 
промышленности предлагалось много спосо- 
бов обезвоживания хлористого магния. Но 
одни из них требовали очень сложной аппа- 
ратуры и удорожали стоимость металла, 
другие, часто хорошие по идее, не давали 
возможности конструктивно осуществить не- 
обходимую аппаратуру. 

В Америке применяют другую схему полу- 
чения магния. По этой схеме хлористый 
магний сначала сушится в печи сухим воз- 
духом при температуре 160°. В результате 
получается продукт, содержащий 73% хло- 
ристого магния. Он поступает в другую 
печь, где нагревается до 300°. Сюда все 
время подают хлористый водород, удаляя 
оставшуюся в продукте воду. Полученный 
таким образом безводный хлористый маг- 
ний затем подвергают электролитическому 
разложению на: хлор и магний. 
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Техника этого процесса сводится к сле- 
дующему. В расплавленном безводном хлор- 
ристом магние одни атомы заряжены пол 
жительно, другие отрицательно. Первые на- 
зываются катионами, вторые анионами. Если 
в сосуд, в котором находится плав соли, 
опустить два проводника и один из них при- 
соединить к положительному, а другой к от- 
рицательному полюсу динамомашины, то 
катионы (ионы магния) притянутся к отри- 
цательному полюсу, а анионы (ионы хлора) 
к положительному. На проводниках (полю- 
сах) заряды катионов и ионов уничтожа- 
ются, и в результате ион магния превра- 
щается в металлический магний, а ион хлора 
в хлор (газ). А так как удельный вес магния 
меньше ‘удельного веса выплава, то магний 
в виде шариков будет подниматься наверх. 
На этой основе происходит разделение ме- 
таллического магния и расплава. 

Движение ионов к электродам и восста- 
новление их достигается пропусканием че- 
рез ванну постоянного, электрического тока. 
И чем болышее количество электричества 
прошло через электрическую ванну, тем 
больше разложится соли, и тем больше бу- 
дет получено магния. На получение одной 
тонны магния требуется затратить, около 
29000 киловатт-часов. 

Кроме того, применяются способы полу- 
чения магния, не связанные с процессом 
электролиза. Таков, например, способ полу- 
чения магния термическим путем. Но этот 
способ из-за сложности аппаратуры и са- 
мого процесса еще не получил промышлен- 
ного значения. 


Основные свойства магния в настоящее 
время уже сравнительно хорошо изучены. 
Как и все легкие металлы, магний легко 
вступает в соединение с другими веществами 
и.с трудом от них отделяется. Чрезвычайная 
легкость и достаточная прочность магние- 
вых сплавов дали возможность широко при- 
менять магний во многих отраслях промыш- 


























Патрубок авиационного мотора, отлитый из сплава магния с алюминием 











ленности, в частности в ро 
в моторо- и автостроении. Уже несколько 
лет назад в итальянском воздушном флоте 
картеров (остов авиационного мо- 
тора) были сделаны из магниевых спла- 
вов. В Германии фирма Хеммута-Кирц, 
выпустила самолет, сделанный целиком из 
‘магниевого спл 
нии в государственно рии этот с 
молет дал положительные результаты. Такой 
самолет из магниевых сплавов выпущен и 
у нас в СССР (0б этом мы писали в №5 
«Т. М.5 — Ред.). 

Долгое время применение магния тормо- 
зилось тем, что он подвержен коррозии, 
Сейчас найдены уже средства очистки маг- 
ния от примесей. Чистый же металл до- 
вольно устойчив против разрушения. Кроме 
того, в качестве противокоррозийного сред- 
ства применяется добавка марганца, кото- 
рая значительно повышает устойчивость 
магния, с той же целью практикуются раз- 
личные краски, лаки и эмали. 

Все сплавы, употребляющиеся в промыш- 
ленности, можно разделить на две группы. 
К первой из них относятся магниевые спла- 
вы с незначительными добавками других 
металлов. Такие сплавы получаются очень 
легкими и поэтому в технике их часто назы- 
вают ультралегкими сплавами. Наиболее 
распространен из них электрон и. доуметалл. 
Во вторую группу входят сплавы, в состав 
которых магний входи как полезная до- 
бавка, улучшающая свойства сплава, напри- 
мер, дуралюминий (альпакс). 

Из первой группы сплавов на магниевой 
базе большое 























распространение получили 
выпускаемые фирмой <«Грепехейм Эле- 
ктрон» сплавы типа электрон, преде 


вляющие сплав магния с цинком и обла- 
дающие высокими механическими свойствами, 

Сплав дуралюминий, имеющий очень ши- 

рокое распространение в авиопромышилен- 
ности, содержит. 0;,5—1% магния и неболь- 
шое количество меди. Если дуралюминий 
нагреть и после нагрева 19, 
вергнуть закалке, то он при- 
обретает твердость, не услу- 
пающую твердости углеродистой 
стали. 
Магниевые сплавы при высо- 
ких механических свойствах 
очень легко поддаются механи- 
ческой обработке. 

Таким образом сплавы магния 
можно отливать в формы, ко- 
вать и обрабатывать на стан- 
ках. Это обстоятельство откры- 
вает перед магнием грандиоз: 
ную перспективу во ‘всех от- 
раслях советского хозяйства и 
в частности в советском маши- 
ностроении, 














Инж. Р. УЛИНИЧ 


Радио 
в бою 


Во времена Наполеона маршал с высоко- 
го холма, сидя на барабане, обозревал все 
поле битвы, а его адъютанты на легких ко- 
нях разносили по войскам волю своего пол 
ководца. 

С развитием боевой техники, с увеличе- 
нием масштаба боевых операций в корне из- 
менилась и сама организация боя. Одним 
из важнейших элементов организации явля- 
ется теперь связь, та нервная система, по 
которой командование непрерывно следит 
за всеми событиями в районе боевых опе- 
раций, непрерывно руководит и направляет 
усилия всего комплекса многообразных бое- 
вых средств для достижения поставленной 
цели. 
тагодаря механизированным и моторизи- 
рованным частям и авиации современный 
бой будет разыгрываться на огромных пло- 
щадях, глубина боя будет достигать десят- 
ков и сотен километров. Новые боевые 
условия властно требуют новых средств свя- 
зи, Проволочная электросвязь, телеграф и 
телефон уже не способны разрешить всех 
ложных задач руководства современным 
механизированным боем больших темпов. 

За танками, идущими в обход или на про- 
рыв со скоростью 60—80 километров в час 
через овраги и реки, не протянешь прово- 
локу. молетом проволокой не свяжешь- 
ся. Даже все «старые» роды оружия — пз- 
хота, кавалерия — не могут обойтись преж- 
ними средствами связи. Только радио спо- 
собно обеспечить связь в напряженном со- 
временном бою. 

В наше время радиосвязь стала одним из 
основных видов связи, а для мотомехчастей, 


























авиации, 
средством. 


морского флота — главным ее 


Нак средство связи, радио имеет свои, 
ему одному присущие достоинства. Радио не 
нуждается в связующем проводе, связь мо- 
жет быть налажена на ходу. Можно работать 
через голову противника, что особенно важ- 
но для глубоких обходных и рейдовых опе- 
раций. Телефонная линия разворачивается 
не скорее 7 километров в час, а радиостан- 
ция требует на свое развертывание от 1 до 
20 минут. Передача из одного пункта может 
итти сразу многим корреспондентам. 











Но радиопередачу может легко подслу- 
шать и противник. Установив место радио- 
станции, противник этим самым узнает и 


расположение сил по месту и типу работаю- 
щих станций. Помехи своих и вражеских 
станций могут сорвать передачу. Сложная 
и хрупкая радиоаппаратура требует кадров 
повышенной квалификации. 

В целом радиосвязь — чрезвычайно острый 
инструмент боевой работы. При умелом, 
дисциплинированном и хорошо организо- 
ванном использовании радиосвязь способ- 
ствует успеху боевых операций. Однако не- 
умелое, недисциплинированное пользование 
радиосвязью не дает ожидаемых результатов 
и ведет часто к прямой катастрофе. 

Можно привести много примеров из имие- 
риалистической войны 1914—1918 гг. и вой- 
ны гражданской, когда неумело поставлен- 
пая радиосвязь была причиной разгрома 
целых армий. 

Такова, например, история‘ гибели армий 
генерала Самсонова в Мазурских болотах в 
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1915 г. (о ней сообщалось в № 6 
журнала. Ред.). 

В 1916 г. германское командование решило 
дать бой и уничтожить главные силы англий- 
ской эскадры в Северном море. Но англи- 
чане открыли германские шифры и зорко 
следили за работой радиостанций. Узнав 
намерения германского командования, ан- 
тгличане заблаговременно, вызвали Атлантиче- 
скую эскадру в Северное море. Только 
когда разгорелся Ютландский бой, немцы 
убедились в том, что имоют дело не с одной, 
а с двумя соединенными английскими эска- 
драми. Германский флот был вынужден 
скрыться в свои базы и осталей там взаперти 
до конца войны, 

Из этих примеров не следует, однако, де- 
лать вывод о непригодности радиосвязи, 


нашего. 


Походная радпостанция во время работы па тактинеских занятиях 





ви, 


Апглийский самолет, оборудо: 
ванный антенной 


надо только учитывать ее слабые’ стороны, | 
Командование тех же англичан, выследив 
планы германского флота, умело скрыло от 
немцев переброску Атлантической эскадры в 
Северное море. 


Босвая связь по радио осуществляется 
только шифрованными депешами, кодиро- 
ванными сообщениями или установленными 
сигналами. Исключения (очень редкие) допу- 
скаются только для тех переговоров, вслед 
за которыми непосредственно начинаются 
димые для противника действия. Артилле- 
рийская команда наблюдателя может пода». 
ваться в незашифрованном виде, так как ев 
результат — выстрел — будет, виден не. 
приятелю немедленно. 

Обычно шифрованная депеша составляется 
из набора знаков Морзе, цифр и букв. По: 
нять смысл этих знаков можно, только имея 
соответствующий ключ к шифру. 
С помощью шифра можно пере: 
дать л:обое сообщение. Коди 
ровка предусматривает передачу 
строго ограниченного набора хо- 
довых фраз, донесений или прика- 
заний, которые постоянно повто- 
ряются при боевой операции на 
этом участке. Например, если ко- 








мандир танкового подразделения 
сообщает: «Иду отдыхать», 10 
для. его танков,’ вышедших на 


боевой рубеж, эта фраза озна- 
чает: «Вперед, в атаку»! 

Наряду с обычными методами 
засекречивания радиосвязи суще-. 
ствуют и чисто технические спо- 
собы засекречивания. Если такую 
засекреченную передачу  прини- 

















мают на обычный радиоприемник, 
то вместо разборчивой речи в те- 
лефонных трубках слышны — хри- 
пение, свист, неразборчивая _зву- 
ховая каша. Только наличие авто- 
о матических анализаторов и зву- 
| кофильтров на приемной станции 
даст нормальный прием сообще- 
ния. Приемные устройства всякой 
` другой системы, предназначенные 
дя данного типа передатчиков, 
примут безсмысленный набор зву- 
ков. 


Радиосвязь Английская 


обычно  органи- 
зуется по принципу отдельных, 
связанных между собой частей. 
Такая сеть состоит из главной станции, 
принадлежащей старшему начальнику, и 
1—3 подчиненных станций, принадлежащих 
командирам войсковых подразделений. На- 
пример, в корпусную сеть входит станция 
штаба корпуса и станция дивизиойных шта- 
бов. Каждая из дивизионных радиостанций 
руководит работой своих полковых станций. 
Дивизионная станция входит в сеть армии 
ит. п. 

Шифровка и другие способы засекречива- 
ния все же недостаточны для того, чтобы 
полностью парализовать слежку врага. Опыт 
войн показал, что нет шифрог, которые 
нельзя было бы рано или поздно расшифро- 
вать. Дело во времени и в квалификации 
дешифраторов. Сложный шифр придется 
расшифровывать неделю, слабый шифр рас- 
шифровывается через полчаса после получе- 
ния депеши разведкой. Поэтому по боевым 
радиосетям никогда не передаются распоря- 
жения, которыми части будут руководиться 
сравнительно долгое время, так как за это 
время противник может их расшифровать. 
Но соблюдение всех этих условий не гаран- 
лирует полностью от неприятных сюрпризов, 
которые можег преподнести собственная 
радиосвязь. 

Даже когда ‘противник бессилен понять, 
что именно передает станция, сам факт не- 
осторожной, неумеренной работы передат- 
„Лика дает материал разведке противника. 
Следящий радист обнаруживает радиостан- 
цию противника. Опытный радист по силе 
звука, тону звучания, длине волны, на кото- 
рой работает станция, может распознать, 
какому войсковому соединению принадлежит 
пойманная станция. Допустим, что передат- 
чик — дивизионного или полкового типа, 
Станция работает с перерывами, следоза- 
тельно, в этих перерывах она ведет прием. 

Начинаются поиски тех станций, которые 
ведут работу, отвечая первой станции. Обна- 
руживаются две такие станции тоже полко- 
вого типа. Теперь достаточно определить 
пеленгаторами местонахождение всех пере- 


















передвижная коротковолновая радиостанция, Патается от малого 
бензинового агрегата (справа) 


датчиков, и будет известно все расположение 
радиосети противника. Сопоставляя получен- 
ную схему радиосети со сведениями из дру- 
гих источников разведки, получаем полную 
картину: в городе А стоит штаб дивизии 
противника, в селе В и в деревне С — штабы 
полков. 

Станции работали неумеренно, неосторож- 
но и позволили пеленгаторам узнать их рас- 
положение. Эти сведения, сопоставленные со 
сведениями из других источников разведки, 
бывают иногда достаточны для раскрытия 
намерений противника и его разгрома. Вот 
почему радиосвязь —это по преимуществу 
связь в атаке, активно вступающая в дей- 





Длиниоволновая радиоустановка в кабчне самодета Дихевеленд 
„Пуш-Мог“ 














ствие при пепосредственном столкновении 
с противником. 


Покуда идет сближение © противником, 
радиостанции молчат или работают очень 
скупо, только дежурные следят за передатчи- 
ками противника. Но вот по сигналу ко- 
мандира противнику наносится внезапный 
комбинированный удар. Танки, заранее про- 
шедшие на исходные позиции в глубь распо- 
ложения противника, по радиосигналу нано- 
сят удар®по тылам, одновременно при 
поддержке артиллерии, самолетов и танков 
пехота наносит ‘удар с фронта. Жребий бро- 
шен, и карты раскрыты. Телефонисты пе 
успевают разматывать свои катушки вслед за 
бешено катящимися танками и устремившей- 
ся в прорыв моторизированной пехотой. 
Танкам, разрушающим тыл противника, уже 
нет нужды скрывать свое местоположение, 
поскольку они дали знать противнику о своем 
присутствии методами более ощутительными, 
чем радиосигналы. 

Эфир наполняется радисволнами, несущими 
приказания и донесения, короткими сигн 
лами команды, голосами артнаблюдателе 
и летчиков. Пехота, прорвавшаяся в распо- 
ложение противника, развернула свои ‘пере- 











носные, малые станции и установила связь 
с командным пунктом. Самый командный 
пункт перебрасывается ближе к новому по- 


лю действия, устанавливая на ходу св 
с помощью автомобильных радиостан 
Но вот откатившийся противник закрепился 
па новом рубеже, идет перегруппировка сил. 
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опять только изредка та или иная радио- 
станция дает короткую депешу и сейчас же 
замолкает, чтобы не дать противнику обна-, 
ружить себя и группировку своих частей. 


Радиосвязь применяется в разнообраз- 
нейших условиях, поэтому техническое обо- 
рудование боевой радиосвязи и типы 
станций применяются в зависимости от их 
места в системе боевой связи. Большинство 
современных боевых радиостанций работает 
на коротких волнах. Это позволяет одно- 
временно работать многим  передатчикам, 
без взаимных помех. При современной па- 
сыщенности боевого ‘участка радиостанция» 
ми массовое употребление длинноволновых 
станций сорвало бы связь и при приеме 
было бы невозможно отстроиться от со 
седних станций. 

Станции ‘низших звеньев радиосети — рот- 
пые, артнаблюдательные — могут работать 
даже на ультракоротких волнах, короче 
десяти метров. Такую станцию вместе с пи- 
танием (аккумулятор, батарея) может пере- 
носить даже ползком один человек. Уль- 
тракоротковолновые станции работают лишь 
в пределах «прямой видимости», если 
антенна станции — обычно вертикальный 
штырь в 1—2 метра — скроется из поля 
зрения, то пропадает и слышимость. Такая 
станция может быть готова к работе через 
1—2 мин. после доставки, очень непритяза- 
тельна и проста в эксплоатации. 

Другим типом радиостанций являются 
мощные станции крупных войсковых сое- 








Снова установлена пров чная связь и динений, аэродромов и военных кораблей, 
Такие станции <набжены пе. 

Льтоматическая моториклетная коротковолновая радиостанция. Управляется совр  РеДАТЧИКАМИ, ПО МОЩНОСТИ 
шенно нек-алафицированным оператором. Применяется на патрульнон службе в англии подчас не 'уступающими ши- 
К роковещательным станциям, 





Они снабжаются измеритель“ 
ными приборами, аппарату» 
рой для автоматического тез 
леграфирования и перево- 
зятся на нескольких специ 


. Станцию обслуживает кок 
манда из 10 и более челове у 
на развертывание такой став. 
ции на несколько десятков 
минут. «Дальнобойность» их 
передач достигает сотен ки+ 
лометров. Есть и станции, 
смонтированные на легковом 
автомобиле, на ‘тачанке, на 
двуколке, выючные станции 
для горных и кавчастей, тан- 
ковые и самолетные станции. 
Большинство этих станций 
работает на ходу, поддержи* 
вая связь, когда машина, не» 
сущая станцию, активно уча’ 
ствует в бою. 








альных автомашинах. ‘18 








Применение радио в боевых условиях не 
траничивается задачами связи — передачей 
и приемом сообщений. Радио работает как 
‘разведка, подслушивая и устанавливая ме- 
тоположение станций противника (пелен- 
тация). Создавая искусственные помехи в 
эфире, радио срывает связь противника. 
 Радиомаяки дают ориентировку воздушным 
и морским кораблям в пути.. 
Дальновидение и управление 
боевыми механизмами — са- 
молетами, танками — на рас- 
стоянии (телемеханика) тоже 
получает применение в бою. 

” Пеленгаторная служба спе- 
циально занимается опрел^- 
лением местоположения стан- 
ции противника или своих 
станций. Работа пеленгаторов 
основана на свойствах напра- 








вленного действия, которыми обладают 
замкнутые антенгы или рамки. Нлиравл»».- 
ность — это свойство ‘антенны принимать 


лишь ту станцию, которая расположена в 
определенном, заранее известном направх 
нии. Обычные, открытые антенны состоя’ 
из вертикального и горизонтального прово- 
дов и конец антенны не соединяется проБо- 
дом с ее началом, а оканчивается разрывом 
на изоляторе. Открытая антенна не имеет 
направленности и принимает передачу с лю- 
бой стороны света. Рамочная, мкнутая 
антенна состоит из нескольких витков про- 
вода, причем когец и начало витков вклю- 
чаются на приемник или передатчик, 

Рамочные антенны делаются различных 
размеров — начиная с больших рамок — до 
30—40 метров высоты, состоящих из одного 
витка, и кончая малень“ими, комнатпыми 
многовитковыми рамками, которые могуг 
быть поставлены на столе или под крышей 
автомашины, Рамка вращается вокруг своей 
оси и этим самым выбирается направление 
приема. 

Радист-пеленгатор, обнаружив  работаю- 
щий передатчик, вращает свою рамку до 
тех пор, пока слышимость передатчика не 
танет наибольшей. Это указывает, что пере- 
датчик находится в том направлении, куда 
направлена рамка. Направление определено, 
но еще неизвестно точное местонахождение 
‘передатчика. 

Для того чтобы точно чать, 
место станции, используются две пеленга- 
торные станции, ‘работающие  спаренчо. 
С двух углов треугольника, образованного, 
рамками, ищут передатчик, который нахо- 
дится в той точке, на которой пересекаются 
линии наибольшей слышимости обеих ра- 
‘уок. Оба пеленгатора всегда связаны теле- 
фоном, рабочие карты подготовлены, и при 
тренированном персонале вся засечка стан 
‘ции продолжается несколько минут. , 


























«засечь» 








Аппаратура самолетной радиостанции. 
коволный приемник, С — коротковолный передатчик, 2 — микрофон, 





А — питающая динамомашина, В — корот: 


‘Е микротоле- 
фонвый бокс 


Работа радиомаяков основана на том же 
принципе, но маяки служат передатчиками, 
а на приемной станции самолета или кс- 
рабля, вращая пеленгатор, узнают свое по- 
ложение относительно маяков. Самоопре- 
деление по маякам производится теперь 
настолько быстро и точно, что радиомаяки 
вытесняют световые маяки. 

В военном деле радиомаяки особенно не- 
обходимы, так как подача сигналов с дви- 
жущейся машины — для определения ее ме- 
стоположения своими пелен атсрами — от- 
крывает станцию. Во время мировой войны 
германское командование организовало мас- 
совый налет цеппелинов на Лондон. Ориея- 
тировка осуществлялась простым пеленгиро- 
ванием, дирижабельные станции давали 
контрольные сигналы для своих пеленгато- 
ров, которые сообщали эскадре ее местопо- 
ложение. Сигнализация дирижаблей дала воз- 
можность англичанам также следить за го- 
ложением эскадры. Лондон погрузился во 
мрак, эскадра в те ноте «промазала» м ИО 
Лондона, и операция не удалась. 

При ночных нападениях бомбовозов, ле- 
тящих на большой высоте в глубокие тылы 
противника, при отсутствии земной ориен- 
тировки употребляются  радиоустройства, 
автоматически показывающие отклонение 
самолета от правильного пути. Самолет 
обычно принимает сигналы двух исходных 
маяков одновременно, и сила сигналов ре- 
тистрируется приборами приемника. Если 
курс верен, то сила сигналов обоих маяков 
одинакова. Достаточно. самолету несколько 
отклониться от правильного курса, чтобы 
один из маяков был слышен слабее. Летчик 
тотчас же обнаруживает, что курсе ошибо- 
чен, и знает, в какую сторону он ук нился. 

На развитие автоматики направлена работа 
армий всего мира. Цель ее — полная авто- 
матизацих, управление механизмами — тан- 
ками, самолетами, судами — на расстоянии. 
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В. ВИРГИНСКИЙ 


Дело происходит 195 лет назад в Южном 
Уэльсе — оживленном торгово-промышленном районе 
Англии. 

К гостинице одного из южно-уэльских городов 
подъезжает большая почтовая карета, запряженная 
четверкой лошадей. Во Франции такие кареты на- 
зывают дилижансами. Толстый кучер покидает свое 
сиденье, чтобы еще раз промочить горло кружкой 
горького пива. На козлах остается его старший по- 
мощник. Младший помощник развязывает багаж на- 
верху дилижанса, Мз кареты выходят пассажиры — 
немногочисленные счастливцы, успевшие занять вну- 
тренние мес Пассажиры, восседающие на верху ка- 
реты, не хотят спускаться вниз, Им уже надоели 
бесконечные остановки, бесчисленные отлучки куц 
ра и непрестанные задержки. Фабрикант средн. 
руки, в цилиндре и с пледом через плечо, обмени- 
вается раздраженными замечаниями с торговым аген- 
том. Позади их мрачно раскуривает трубку капитан 
речного флота в отставке. 

— Какое безобразие, — возмущается торговый 
агент, —мы проехали за 6 часов всего лишь 20 миль 
(миля — около 1,62 километра). 

— Это еще удачно, — отвечает 














фабрикант, — 





в прошлый раз на этом перегоне из-за скверной до- 
роги сломалось колесо, и мы ждали под дождем два 
часа, пока помощник кучера ходил в ближайшую 
кузницу. 

— Я еду уже двадцать часов подряд, — продо, 
жает жаловаться агент, —вот ведь проклятая долж» 
ность — все время в пути. И это при наших сред- 
ствах передвижения. Внутрь кареты попасть почти 
не удается. Чего я ни натерпелся за последние годы! 
То бывало, закончив дело в каком-нибудь городке, 
часами ждешь, пока мимо проедет карета и захва- 
тит тебя, но как нарочно все кареты проезжают на- 
битыми до верха, кучер только нахально смеется и 
не останавливает кареты. То сидишь на угловом ме- 
сте и чуть не валишься вниз от усталости, а дождь 
хлещет тебе в лицо. 

— Хорошо еще, вели едешь по шоссе, — вмеши- 
вается сосед агента слева, старый стряпчий (ходатай 
по делам, адвокат), —а вот грунтовые дороги, те 
буквально вытряхивают всю душу из человека. 

— С непривычки, — невозмутимо замечает отстав 
ной моряк. 

















М. жду тем лошади перепряжены. Пассажиры, 
ходившие подкрепиться, и кучер опусто: 


Лежневые пути ХУ — ХУ вв. Направляющая колея, Колеса охпатывают лежия  ШИВШИЙ изрядное количество кружек, 


с обеих сторон 


занимают места. 

— Эге! — возглашает кучер и щелкает 
кнутом. Лошади трогаются, Подскаки 
вая на ухабах, карета катится по сильно, 
выщербленному шоссе. Внезапно с 00- 
ковОй дороги выезжает другая карета, по- 
‘беднее, запряженная парой. Лицо кучера 
второго дилижанса — тощего, высокого 
парня — внезапно озаряется улыбкой, 

— Эй, Билли, — радостно восклицает 
он, поравнявшись с первой каретой, 

— Здорово, Джек! — откликается тол- 
стый кучер. 

Между приятелями завязывается бесе- 
да о семейных делах, о ценах на хоро- 
шее виски и на овес, Помощники кучеров. 
на обеих каретах также беседуют между. 
собой. Из вежливости толстяк тормозик 
свою четверку, чтобы не обгонять 
друга. Долговязый . Д: замечает это, 













’ — Ты, Билли, того, брось своих скотинок сдер- 
Живать, я тебя, коли захочу, все равно обгоню, — 
‘товорит он. 

Тоястяк снисходительно усмехается. 
® — Не веришь, чорт подери, — негодует долговя- 
зый и щелкает бичом, Маленький дилижане рывком 
‘устремляется вперед. Раздается испуганный вопль 
— пассажиров. 

— Ах, ты так, — распаляется толстяк и, бросив по- 
‘водья помощнику, встает во весь рост. Фабрикант 
пытается его удержать, но кучер не слушает. Боль- 
шой дилижанс набирает скорость. 
|' В воздухе слышны азартные крики кучеров, щел- 
канье бичей и негодующие голоса пассажиров, Оба 
дилижанса прыгают по ухабам. Пассажиры держатся 
друг за друга. 

’ — Я буду жаловаться! — вопит агелт, 

— Вы потеряете место, — поддерживает его фаб- 
рикант. Но толстый Билли не обращает внимания. 
Он знает, что у компании почтовых карет мало хо- 
роших кучеров, но много пассажиров. Наконец со- 
ревнование окончено. Маленький. дилижанс сверты- 
вает на проселочиую дорогу. Джек на прощание 
что-то выкрикивает, Пассажиры успокаиваются. 


В»лруг карета опять подскакивает. 
мущается 

— Опять 
краю им нет. 

Действительно, шоссе пересекают две тусклые 
металлические полосы в виде уголков, повернутых 
вертикальной стенкой внутрь, Промежуток между 
полосами — около полутора метров шириною — за- 
’полнен ‘битым камнем, гравием, песком и хорошо 

‘утрамбован, й 

— Это, кажется, по вашей части, — обращается 
дама к своему соседу — пожилому, хорошо одетому 
пассажиру. 

— Вы правы, мисс, отвечает тот, —это основная 

линия Мертир-Тидфильской дороги, принадлежащей 
’ нашей компании. Ёе первый участок построен при 
моем содействии 16 лет назад, в девяносто четвер- 
том году. Сейчас эта дорога имеет протяжение 
в 27 миль, и тянется от Мертир-Тидфиля до порта 
Кардиффа. 

—` Так вы представитель могущественной Мертир- 
Тидфильской компании, сэр? — почтительно. вмеши- 
вается агент, обдумывая как бы использовать в тор- 
товых делах эту встречу. 

Я инженер компании. Раньше работал у одно- 
то из наших железных «королей», Самуэля Хомфрея, 
но сейчас перешел на службу компании. Впрочем 
это все равно. Вы знаете, что, компания ничего не 
делает без согласия мистера Хомфрея. 

Насколько я ломню, строительство этой чугун- 
ной дороги начал именно мистер Хомфрей, — подает 
реплику стряпчий. 

— Вы правы, сэр. 
Хемфрей впервые в Англ 








Кучер воз- 


ги проклятые рельсы на дороге. Конца 


























Но, построив дорогу, мистер 
ии предоставил ее для об- 





Ноправляющий хежневый путь середины ХМ века около Ныю- 
Цеклия па Тайне (Северная Англия). Колеса повозок снабжались 
ребордами 








Лежневые пути, на германских рудниках Х\Т века. 
Ненаправляющая колея. 


щего пользования, тогда как до этого тот или иной 
шахтовладелец или металлург проводили рельсовы 
пути исключительно дя собственных нужд, — го- 
ворит инженер. — Наша компания — это первая круп- 
ная компания по части рельсовых дорог. Сейчас 
в наших руках не менее 60 миль чугунных путей, 
т, е. треть всех рельсовых дорог Южного Уэльса 
и около четверти всех английских дорог. К сожале- 
нию, дорога существует пока в единственном числе. 
Остальные, как правило, остаются в частном пользо- 








вании и являются придатком к промышленным пред- 
приятиям. 
—К сожалению! —ворчит моряк, —я бы ска- 


зал к счастью. Двадцать пять лет я провел на 
службе у компании каналов и внутренних речных 
путей. Не мало мы потрудились для развития этого, 
дела. А ведь ваши дороги, пожалуй, убьют его. 
Я помню, как’ его милость, герцог Бриджуотерский, 
мой достопочтенный хозяин. 

— Строитель крупнейшего канала между 
честером и Ливерпулем? — прерывает стряйчи, 

— Он самый. Так вот его милость, говорю я, 
видеть не мог эти рельсовые дороги. «Вы, ваша ми 
лость, с нашими каналами сильнее всех на транспор- 
те» — утешаем мы его. А его милость отвечает: «На 
мой-то век каналов хватит, да все же беспокоят 
меня эти дороги, вижу я в них подвох». И верно 
подвох. Кое-где уже каналы и речной транспорт 
терпят из-за этих рельсовых дорог убыток. Скоро, 
пожалуй, лело и до схватки дойдет. Тогда, сэр, по- 
берегись, Наши Хозяева —народ решительный. Все 
это лендлорды, которые привыкли, чтобы им подчи- 
нялись. Кого хочешь в бараний рог согнут. Все 
судьи, все адвокаты, все журналисты у них в руках. 

— Это, сэр, еще вопрос, чьи хозяева важнее, — 
внезапно ” оборачивается к ним толстый кучер. — 
Я имею честь состоять на службе компании почто- 
вых карет, где компаньоны — все титулованные лор- 
ды, половина из них в парламенте заседает, Уж 
наши-то господа этим чугункам очень шириться не 
дадут. Пока они уголь или камни возят, пусть их. 














Ман- 














Но если ж они начнуг у нас хлеб отбивать, тогда 


уж пусть поберегутся. Помню я, в здешней  гости- 
нице один образованный господин — из тех, что в 
тазотах пишут рассказывал нам: если этим чугун- 
кам волю дать, так нашего брата половину на улицу 
выкинуг, харчевни прикроют, лошадей вдвое меньше 
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Апглийский лежневый путь ХУИТ взка, крытый железными пс- 
`лосамн, Менаиравляющая колея 


нужно будет, ну там и все прочее. Мы, кучера, да 
еще хозяин гостиницы с нами в один голос заявили: 
коли что, так сами этим строителям ребра пересчи- 
лаем и чугунки их к чорту разворочаем. А хозяева 
нас выручат, в обиду не дадут. — Воэзбужденный 
воспоминанием кучер яростно хлещет лошадей. 

— Сколько'у вас врагов! — ужасается дама, обра- 
щаясь к соседу. 

— Это не страшяо, мисс! — спокойно отвечаег 
инженер. Будущее все разно за нами. Если хотите, 
я расскажу вам историю наших успехов. 

— Любопытно, — откликается фабрикант. — Меня 
давно интересовало, как развивались чугунные до- 
роги, которых здесь в Южном Уэллее такое множе- 
ство. 

— Послушаем, — соглашается 
ехать еще часов пять. 





моряк, — все равно 


— Развитие этих дорог началось с прокладки де- 
оевянных лежневых путей, — говорит инженер. 
— Что такое лежневые пути?— задает 

дама. 

- Лежнями называются доски или брусья любой 
формы, проложенные вдоль пути и образующие ко- 
дею; по которой должны двигаться повозки. Первые 
лежневые пути появились в середине ХУТГ века на 
терманских и английских рудниках и шахтах как 
на подземных, так и на открытых участках. Они 
предназначались для откатки добытой руды или 
угля. Обычно эти дороги были ненаправляющими, 
т, в. лежни не возвьшались над землей, и вагонетки 
могли свободно сходить с колеи. Рабочий, толкав- 
ший вагонетку, в то же время и удерживал ее на 





вопрос 











колее. Но кое-где уже устраивались и пути с на- 
правияющей колеей, подобно той, которую мы 
только что видели. Для этого лежни делались вы- 


ступающими над поверхностью земли, а вагонетки 
снабжались колесами, охватывающими лежень с 
обеих сторон. Были и иные способы воспрепятство- 
вать сходу вагонеток с колен 

Лежневые пути долго оставались редкостью. 
В Германии их распространение было ничтожным, 
У нас в Авглии, они стали широко применяться 
лишь восемьдесят лег спустя, с 1680 года. Богатый 
шахтовладелец Бомонт провел в этом году 
вый путь от своих колей возле Ныюкэстля на Тайне 
до погрузочной пристани на реке. 

— Я возил грузы по Тайне, — прерывает моряк. — 
Славный город Ньюкэстль — гордость нашей камен- 
цоугольной промышаенности. Насколько я помню, 
там всегда было множество лежневых путей, все 
болыше деревянных. Но убей меня бог, не могу 
припомнить, как они были устроены. 

— Путь Бомонта, продолжает инженер, состоял из 
простых досок, укрепленных на поперечинах. 

— Вы хотите сказать на шпалах? 

— В 10 время поперечные бревна еще шпалами 























не называли. Но пусть будет 
должаю. Колея Бомонта был ненаправляющей, 

Грузовые повозки приводились в движение л0- 
шадьми. Лежневые пути стали быстро сов-ршенство- 
ваться. Через некоторое время доски стали заме- 
няться более прочными брусьями, которые в свою 
очередь начали покрываться сверху для лучшей с9- 
хранности защитными досками и полосами листового, 
железа. 

— Позволю себе вмешаться, сэр, — говорит. стар- 
ший помощник кучера, —вы меня своим рассказом 
за живое задели. Я сам лет десять тому назад ра- 
ботал погонщиком возле Ныюкэстля на этих самых 
деревянных дорогах. Так до сих пор эти железные 
полосы перед глазами стоят. Погонщики их «змеи» 
ными головами» прозвали. На каждом шагу они от- 
рывались и вверх заворачивались. Как-то вел я 10- 
шадь, колесо зацепилось за эту «змеиную голову», 
повозка перевернулась, и лошадь сломала ног» 
А меня с места прогнали. 

— Он прав, —говорит инженер, — железные по- 
лосы — очень неудобный вид покрытия. Однако я 
продолжаю. К середине прошлого века у нас стали 
развиваться различные виды направляющих лежне- 
вых путей. Один из них предназначались для пово- 
зок с обыкновенными колесами. С внешней стороны 
обшивались досками, выступавшими примерно на 
дюйм над их поверхностью, так что получался уго- 
лок. Поверхность лежней и досок покрывалась 
опять-таки железными полосами. 

Другой тип направляющего пути требовал приме 
нения колес особого устройства... Да, впрочем, вог 
перед нами один из немногих уцелевших лежневых 
путей этого рода. 

Недалеко от шоссе был виден завод. От его во- 
рот расходилось несколько узкоколейных деревян- 
ных путей. Каждый путь состоял из двух рядов 
лежней прямоугольного сечения, на несколько сан 
тиметров возвышающихся над землей. Ворота от 
крылись, на один из лежневых путей въехала гру» 
зовая повозка, наполненная слитками металла. Й 
тонщик шел рядом с лошадью, держа поводья 
в руке. Лошадь двигалась по хорошо утрамбован- 
ному грунту между лежнями, 

— Обратите внимание на колеса’ повозки, — го- 
ворит инженер, когда погонщик приблизился к 
шоссе. — Они сделаны из чугуна и снабжены с вниз 
треннего края выступами, которые мы называем рё- 
бордами. Эти реборды мешают повозке сходить 
с колеи. 

— Вероятно, недавнее изобретение? — спрашивает 
агент. 

— Нет, подобные реборды описаны еще в шести- 
десятых. годах прошлого века. С тех пор они нахо- 
дят все большее применение, 

— Когда же появились 
рельсы? 

— В 1767 году, в графстве Иоркшир, на металлур- 
гических заводах Дерби, — отвечает инженер. 

— Это тот самый Дерби, который впервые в мире 
перевел доменную плавку на каменный ‘уголь? — 84- 
интересовался фабрикант. 

— Да, это он. И как раз перевод доменной пла 
ки на минеральное топливо явился предпосылкой 
изобретения металлических рельсов. Как вы знаете, 
это произошло во второй ловине шестидесятых го- 
дов прошлого века, Выплавка чугуна благодаря изо- 
бретению Дерби сильно возросла. ‘А переработка 
чугуна на железо велась по старому, непроизво’ я 
тельному способу и очень отставала от выпуска 
гуна, К шестидесятым годам на всех заводах, и 
прежде всего в самом Кольбруксделе, у Дерби ско- 
пились огромные избытки чугуна, Зять Дерби, совла- 
делец Кольбруксдельских заводов, Ричард Рейнольде, 
решил избавиться от лишкего чугуна и одновре“ 
менно удовлетворить растущую потребность в улуч- 
шевии внутризаводских путей, } 

В ноябре 1767 года Рейнольдс отлил 5—6 тонн чу- 
гунных и корытообразных набоек и укрепил их ий 


по-вашему. Я про- 


























первые металлические 




















цу. 











ях при помощи гвоздей, подобно тому, как 
Ильше прикреплялись железные полосы. 

” Недостатком хорытообразного рельса Рейнольдса 
йа малая высота закраин. Поэтому колеса эбыч- 
формы часто сходили с рельсов. Через девять 





орогах нашей компании. Закраины 
высоки — дюйма в два 








схода с колеи. Уголковые рельсы имели 
ольшой успех и получили быстрое распростране- 
о первых, как я уже сказал, деревянные угол- 
овые лежни были давно известны, во-вторых, угол- 
бзыс рельсы легко отливались. К тому же на них 
ратилось меньше чугуна, чем на другие типы рель- 
10 а к этому времени чугун стал дорожать. Основ- 
вым недостатком уголковых рельсов была ломкость 
ртикальной закраины, которую поэтему старались 
Пбдчески укрепить. Вскоре уголковые рельсы стали 
мадывать, как мы видели, на всех встреченных 
ами путях, без нижних деревянных лежней, непо- 
[редственно прибивая их к поперечникам, или, го- 
ря ло-теперешнему, к шпалам. 
_СпыКи рельсов были в то время да, пожалуй, и 























































нами пути, Рельсы друг с другом не скреплялись, 
просто прибивались к общей шпале. Стоило ‚гвоз- 
м ослабнуть или шиале треснуть, и рельсы могли! 
ызойтись. А это неизбежно вызывало сход повозки 
с колен. Поэтому строители конных железных дорог 
‘парались отливать рельсы возможно длиннее, чтобы 
уменьшить число стыков. Но это было  неосуще- 
‘вимо по двум причинам. Во-первых, литейщики 
ого времени не умели отлить ровный чугунный 
рельс большой длины, во-вторых, — и это самое важ- 
н0е— каждый рельс опирался тогда только на две 
палы своими обоими концами. Средняя часть рель- 
(а провисала. Поэтому чугунный рельс, имевший 
в длину более пяти футов (фут равен 30 сантиме- 
1рам), обычно ломался посредине. Во время моей 
многолетней работы на службе компании поломки 
Тельсов были настоящим бичом. Сейчас мы, как пра- 
зило, отливаем рельсы в 1 ярд (около 1 метра). 

— Насколько я понимаю — замечает фабрикант, — 
паши рельсы так ломки потому, что они плоские и 
зизкие. Почему бы зам не отливать их высокими и 
\акими? Я знаю, что линейка, положенная плашмя, 
Сгибается от ничтожного усилия. Но если вы поста- 
вите сена ребро и ие дадите двигаться в стороны, 
10 она свободно выдержит значительное давление. 
Вы совершенно правы, — ответил инженер, 
опыты создания высоких рельсов, оказывающих 
большое сопротивление давлению (как мы говорим 
изгибающему усилию), были сделайы. В 1789 году 
торный инженер Вилльям Джессоп из графства Лей- 
‘першир, хороший знакомый моего отца, изобрел 
Тольс, которому по-моему принадлежит великое бу- 
душе. * 

Эяот рельс имел в поперечном разрезе или, как 
товорят, в профиле вид гриба и состоял из широкой 
толовки и более узкой шейки 
По концам рельса внизу шейки выступали корот- 
ие пластинки с отверстиями, сквозь которые рельс 
прибивался к шпалам. 

Имея высоту около 4 дюймов (приблизительно 
10 сантиметров), рельс Джессопа выдержгзал боль- 
ое давление. Кроме того, с его поверхности легко 
‘катывались грязь и песок, а прежние рельсы обычно 
Забивались ими. Недостатком джессоповских рельсов 
была непрочность’ выступов, через которые рельсы 





























т рельс Джессопа является прямым предшественником совре- 
Мвных рельсов, прензтых в ССР и 30 всёх крупнейших каита- 
дели еских странах (кроме Англии). Взсданиге на рельс ›обьй на- 
"ЕЙ дороги. Он, правда, сделан не из чугуна и нмеег до гие размеры, 
моего грибовидный профиль сохраниле”. Вне ху мы видим головку» 
Мке-шелку, а выступы по концам джессоповского рельса превра- 
или, в сплошную подошву» выступающую по обе стороны речьса 
Ау всем его протяжении, 








Грибовидный чугунный рельс Джессопа (1780 г.) 


прикреплялись к шпалам, Эти выступы постоянно 
отламывались, а рельсы попрежнему не были соеди- 
нены между собой. В течение последующего десяти- 
летия Джессоп и его ученики, в том числе мой друг 
Утрам, внесли в грибовидный рельс ряд изменений. 

1. Чтобы увеличить высоту рельса, а следова- 
тельно, и его сопротивление давлению повозки, ниж- 
ней грани рельса начали придавать округлое, эллип- 
тическое очертание. У рельса как бы отвисло брюхо, 
за это и прозвали его «рыбобрюхим», 

2. Выступы были совсем удалены. Вместо этого 
каждую пару соседних смежных рельсов стали укре- 
илять в общем чугунном зажиме, называемом по- 
душкой. Подушки были различной формы, но все 
они состояли из двух основных частей — нижней, 
зпирокой и плоской, которая прикреплялась к шиале, 
и верхней, более Узкой, с прорезью. В эту прорезь 
вставлялись концы скрепляемых рельсов (и плотно 
забивались там деревянными клиньями. Подушки 
прикреплялись к опорам кренкими костылями. 

Кроме того. рельсы стали в стыках соединяться 
друг с другом непосредственно, На концах обоих 

льсов делались косые срезы. Затем эти концы 
‹сладывались и сквозь них пропускался болт, 

Наряду со шпалами стали вводиться и другие 
опоры, Главным образом каменные кубы, называе- 
мые стульями. 

— Почему же мы не видим повсеместно столь усо- 
вершенствованных рельсовых путей? 
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— Причины чисто экономические, — отвечает. ин- 
женер. — Возьмем хотя бы нашу компанию. Нашим 
дорогам приходится пересекать множество владений 
лендлордов. А как недавно говорили, — уважаемый 
джентльмен морской службы и наш ьозница, — ари- 
стократыг часто тесно связаны с извозным промыслом 
и каналами, так что для них наши дороги невы- 
годны. Да если лендлорды и не нмеют особой злобы 
против нас, оны все же обычно стараются мешать 
стройтельству дорог, так как дороги портят их охет- 
ничьи угодья, нарушают вековую тишину парков 
и т. д Поэтому мы тратим огромные суммы на то, 
чтобы откупиться от лендлордов. За разрешение 
пройти через их Территорию, они взимают невероят- 
но высокую ренту. Кроме того, больших денег стоят 
нам и постоянные судебные ‘дела с’ лендлордами. 
Приходится экономить на всех других затратах. 
К тому же не знаешь, как будет с твоей дорогой 
через несколько лет. Удастся лендлорду расторг- 
нуть арендный договор —и все строительство пошло 
на смарку. А так как на уголковые рельсы идет 
меньше всего чугуна, да и постройка таких путей 
проще, мы и придерживаемся старой техники. 

— Вероятно. из этих же соображений вы не вво- 
дите и железных рельсов? — задает вопрос фабри- 
кант. 

— Ну разумеется. Вообще-то, как вы знаете, при- 
менение железных рельсов стало возможным лишь 
после того, как в 80-х годах прошлого восемнадца- 
того века переработка чугуна на железо была пе- 
реведена на каменный уголь, а прокатка была усо- 
вершенствована. Но и сейчас усовершенствованные 
способы выделки железа имеют слабое распростра- 
нение, Ну скажите, сколько сейчас стоит железо? 

— В среднем 13—14 фунтов стерлингов за тонну 
(около 130—140 руб. зол.). 

— А чугун? 

— Фунтов 7— 

— Вот видите, почти вдвое. Вы представляете 
себе, насколько удорожило бы постройку рельсовых 
дорог употребление железных рельсов. 

— Все это прекрасно, — заявляет моряк, — вы жа- 
луетесь на то, что вам’ мешают работать. Я допу. 











Паровоз Тревитика „Поймай меня, кто можете (1808 т.) 








скаю, что если средний класс получит в Англии еще 
больше силы, а влияние лордов уменьшится, рельсо- 
вые дороги распространятся несколько шире. Но 
ведь обыкновенных дорог ваши чугунки никогда не 
заменят. Пассажиры никогда не смогут ездить по 
Ним. 

— А почему бы и нет, — задумчиво говорит ин: 
женер. — Еще десять лет тому назад вышла на эту 
тему книга доктора Андерсона. Этот ученый эконо- 
мист выдвигал там между прочим план постройки. 
единой сети рельсовых путей. 

— К сожалению, этот план неосуществим, — вме 
шивается фабрикант. — Чтобы создать сеть, которая 
связывала бы все населенные пункты страны, потре- 
бовалось бы, вероятно, не меньше десяти тысяч 
миль дорог. 

— Десять тысяч миль чугунных рельсов! — вос» 
клицают все. 

— Простите, — обращается неумолимый фабри- 
кант к инженер ко чугуна вы тратите на 
‘милю дороги? 

— Примерно, около пятисот тонн, в зависимости 
от веса рельса, — отвечает инженер. 

— Следовательно, нужно было бы 5 миллионов 
тонн чугуна на олни дороги, — торжествующе гово- 
рит фабрикант. — Теперь обратимся к затратам. Ну 
скажите, во сколько обходится миля рельсовой до’ 
роги? 

— По-разному, — отвечает инженер, но, примерно, 
от четырех до шести тысяч фунтов стерлингов. 

— Значит сеть обсшлась бы в 50—60 миллионов 
фунтов. Откуда же их взять? 

— Дау вас же, господа, — усмехается инженер, — 
у вас, у детей и у внуков ваших. Вы, дельцы, лучше 
меня знаете, что такое акционерные компании и как 
‘они, словно магнитом, вытягивают все «лишние» 
средства у населения. Когда все вы поверите нам, 
что для ваших промышленных, торговых и личных 
дей нужно проведение сети, так найдется и 50 и 
больше миллионов фунтов золота и Б и больше мил- 
лионов тонн чугуна. 

— Но ведь эти гигантские затраты никогда неё 
окупятся, — настаивает фабрикант. — Лошади не смо» 
гут возить достаточно быстро и достаточно много 
груза. 

— Вог в этом вы правы, — отвечает инженер, — 
лошадь и по рельсам везет лишь в 8 раз больше, 
чем по шоссе, т. е. от 5 до 7 тонн, а ест она доро- 
гой овес. Наши дороги не победят в широком мас. 
штабе до тех пор, пока к повозкам не прицепят, 
другого коня, который будет во много раз сильнее 
и быстрее наших лошадей, а ‘питаться будет деше- 
вым углем. ' 

— Понимаю, — заявляет моряк, —вы говорите 
о «путешествующей машине» или о «рельсовой ма- 
шине». Я видел одну такую в Лондоне два года 
‘назад. Бе показывал за городом какой-то изобре- 
татель. 

— Тревитик, — подсказывает инженер. 

— Вот, вот. Рельсовая машина, которую он гордо 
прозвал «Поймай меня, кто может», бегала по кругу 
и пыхтела. Но что толку-то? Ведь, я ‘слышал, этот 
изобретатель раззорился в пух и прах, а рельсовую 
машину не ввели ни на одной чугунке. 

— Все это верно, —говорит инженер, — Тревитика 
никто не поддержал. Еще шесть лет назад, в 1803 году, 
когда он построил первую машину, он’ обратился 
к моему тогдашнему начальнику Хомфрею и попро- 
сил принять машину на Мертир-Тидфильскую до- 
рогу. Но Хомфрей сказал: «Пока у меня и ло- 
шади справляются с делом. А паровая машина. 
слишком тялзла для теперешних рельсов. При- 
дется их менять, да еще чего доброго на желез. 
ные. Я не уверен, что эти затраты оправдаются». 
Й Тревитик остался ни с чем. Но близко время, 
когда весь деловой мир почувствует необходимость 
в паровых рельсовых машинах, и тогда под стро- 
ительство единой железнодорожной сети будет под- 
веден прочный фундамент.., 
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‚ КАНЕВСКИЙ 
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Ни для кого не секрет, что в 
распоряжении самолетного парка 
ражданского воздушного флота 
находятся машины преимуществен- 
н0 устарелых конструкций. В 
основном на магистралях рабо- 
тают следующие два типа самоле- 
тов: АНТ-9, рассчитанный на 9 пас- 
сажиров, пилота и бортмеханика, 
и К-5 одномоторный самолет 
дия 6 пассажиров, пилота и борт- 
механика. Что касается. АНТ-9, то 
эта машина зарекомендовала себя 
как вполне надежная и устойчи- 
зая. Но авиационная техника так 
быстро шагает вперед, что эта ма- 
шина уже успела устареть. Она 
летит со скоростью всего 230 ки- 
пометров в час; дальность безоста- 



























вовочного полета не превышает 
$00 километров. Самолет К-5 по 
своей максимальной скорости не 


превосходит 220 километров в час; 
Дальность полета примерно та же. 
Насколько устарели ‘оба эти са- 
молета, видно из сравнения с аме- 
риканскими пассажирскими маши- 
Нами Локхид-Электро и Боинг, по- 
лучивших широкое распростране- 
ние на трансконтинентальных авиа- 
пиниях. Летают они со скоростью 


300—320 километров в ‘час. Пре- 
красно оборудованные и очень 
устойчивые, они способны рабо- 
тать в любую погоду, в любое 


время года. Недаром эти два типа 
американских самолетов по своим 
аетным качествам, надежности и 
удобствам, предоставляемым пас- 
сажирам, могут служить примером 
дая Европы. Но вот на-днях на 
тосударственное испытание была 
поставлена новая советская пасса- 
жирская машина, которая ни в ка- 
кой мере не уступает лучшим аме- 
риканским образцам. Речь идет о 
двухместном дюралевом моноплане 
ЗИГ-1. Что представляет собой этот 
самолет? 

Он рассчитан на 12 пассажиров, 
бортмеханика, пилота и 240 кило- 
траммов багажа. При нормальной 
‘нагрузке дальность безостановоч- 
ного полета ЗИГ-1 достигает 
1000 километров. Максимальная 
расчетная скорость 300  киломе- 
Тров в час. Крейсерская скорость 
(наиболее экономичная скорость 
полета) —265 километров в час. 
Общий полетный вес самолета 
(< нагрузкой) достигает 6500 кило- 
Траммов. Мертвый вес самолета 
1800 килограммов. Самолет в отно- 
шении запаса прочности констру! 
ции полностью отвечает новым по- 
вышенным техническим  требова- 
ниям. Резерв прочности достаточ- 
\0 велик, чтобы в случае надобно- 
сти перегрузить самолет без вся- 











кого риска. Несущая поверхность 
ЗИГ-1 —72 квадратных — метра. 
Размах крыльев — 28 метра; даи- 
на 16 метров. 

самолет цельнометалли- 
В ето постройке примен- 
только советские материа- 


Весь 
ческий, 
нялись 
лы. 

С точки зрения 
аэродинамики, конструкция 
лета безупречна. Фюзеляж типа 
монокок (овальной формы). Кры- 
ло двухлонжеронное с гладкой 
обшивкой. Листы дюраля склепа- 
ны «впотай». Колеса шасси снаб- 
жены тормозами и масляной авто- 
матической амортизацией. Сзади 
поставлено  костыльное колесо, 
имеющее также масляную пневма- 
тическую амортизацию. Конструк: 
торы много поработали над тем, 
чтобы формы самолета были мак 
симально зализаны. Машина пре 


современной 
само- 





красна по своей обтекаемости. На 
теле самолета вы не найдете ни 
одной выступающей детали. Нет 


даже дверной ручки. Факелы и те 
спрятаны во внутрь; они выдви- 
таются лишь тогда, когда пилоту 
их нужно зажечь. Два сотовых 
радиатора очень остроумно скрыты 
в капотах оригинальной формы, и 
их лобовое сопротивление ничто» 
жно. 

На самолете поставлены два мо- 
тора типа М-17 по 500 лош, сил. 
Моторы эти, зарекомендовавшие 
себя своей надежностью, все же 
устарели: они несколько тяжелы, 
и габариты их мало устраивают 
конструкторов. Такая замечатель- 
ная по своим. аэродинамическим 
качествам машина могла бы сво- 
бодно развивать 370—380 киломе- 
тров в час, если бы в распоряже- 
нии строителей машины были даны 
более совершенные двигатели. 

ЗИГ-1 удовлетворяет всем требо- 
ваниям безопасности полета. Хво- 





стовое оперение самолета имеет 
два дополнительных киля по 60- 
кам. Каждое из них управляется 
самостоятельно. Это дает боль- 
шие преимущества. Может слу- 
читься, что в полете один из мо- 
торов «отказал». Но пилот имеет 
возможность, регулируя устойчи- 
вость самолета с помощью допол- 
нительных килей, продолжать по- 
лет, не снижая высоты. Между 
прочим входная дверь устроена 
таким образом, что если бы при- 
шлось выбрасываться с парашюта- 
ми, она моментально была бы сбро- 
шена. С той же целью устроен 
сбрасываемый люк и над местами, 
где сидит экипаж. 

Новая машина отличается своими 
‘удобствами для пассажиров. В про- 
сторной кабине человек может сто- 
ять во весь рост. Против каждого, 
пассажира — окно. Самолет, пред- 
назначенный не только для днев- 
ных, но и для ночных полетов, 
освещается электричеством. Воз’ 
дух в кабине вентилируется. 

Машина проектировалась и стро- 
илась не больше года. Инициато- 
ром ее проекта был инженер Бе- 
кин, ‘главным конструктором — 
т. Кулев. В проектировке участво- 
вали тт. Дракин, Сладкопевцев, 
Арнов, Мамлеев, Калмаков, Фрид 
и Лехман. Стройлся ЗИГ-1 под ру- 
ководством инж. Сперанского. 

Можно без преувеличения утвер- 
ждать, что появление самолета 
ЗИГ-1 свидетельствует о больших 
успехах советской конструкторской 
мысли. Этот самолет только начал 
проходить испытания, но уже мо- 
жно сказать, что самолет ЗИГ-1 
безусловно перекроет своими ка- 
чествами любой из советских’ са- 
молетов, ныне работающих на пас- 
сажирских линиях, и что он смело 
конкурирует с лучшими американ- 
скими образцами. 











д 





Новости советской науки и технини 


Телеграфный аппарат 
системы Тремля 


Телеграфный аппарат системы 
ховетского инж. Тремля, выпускае- 
мый сейчас НК Связи на Калуж- 
ском заводе № 1, представляет со- 
бой значительное техническое до- 
стижение. 

Аппарат принадлежит к классу 
буквопечатающих аппаратов с пя- 
тизначным ходом. 

Хорошее качество передачи со- 
четается в нем с простотой упра- 
вления. Возможная скорость пере- 
дачи — 400 знаков в минуту. 

Печатающая клавиатура рассчи- 
тана на передачу русского и_ла- 
чинского шрифта и цифр. Этот 
аппарат успешно соперничаег с 
лучшими заграничными образцами 
подобного типа. 

Постепенно этими 
будут заменены 
в системе связи 
и Юза. 











аппаратами 


существующие 
аппараты Морзе 


Трансферкар 


ВИ ытищивский вагонный завод 
выпустил два первых саморазгру- 
жающихся вагона типа трансфер- 
кар. 

Снабженный электромотором и 
аккумулятором трансферкар пред- 
ставляет собой самодвижущийся 
полувагон для перегрузки руды и 
кокса на металлургических заво- 
дах. 





Открывание люков при разгрузке 
производится механическим путем 
из будки машиниста благодаря 
специальным тяговым устройствам. 

Трансферкары выпускаются 2 ви- 
дов:  коксовые — грузоподъем- 
ностью в 30 тонн при полезном 
объеме 59,6 кубометров и руд- 


ные — тгрузоподъемностью в. 60 
тонн при полезном объеме около 
30 кубометров. 





Электромагнитный ленточ- 
ный сепаратор 


Пенинградский институт меха- 
нобр сконструировал недавно но- 
вую конструкцию сепаратора, ра- 
ботающего на переменном токе. 
Новый сепаратор позволяет усовер- 








шенствовать механический способ 
обогащения руд методом электро- 
магнитной сепарации. 

В этой установке бесконечная 
резиновая лента’ конвейера, несу 
щая на себе раздробленную поро- 
ду вместе с рудой, проходиг над 
рядом электромагнитов. 

Включенные в сеть, они образу- 
ют магнитное поле, в котором руда 
механически отделяется от породы 
и ссыпается по сторонам конвейера 
в специальные приемники, | 

Качество разделения в новом се- 
параторе значительно 
в старых установках, } 


выше, чем 





Яагнитола 


‚ Вы подошли к аппарату в 
что-то сказали, потом пропели, на- 
конец проиграли на гитаре... Поз 
вернув рукоятку, вы слышите, как 
аппарат, называемый магнитолой, 
воспроизводит через свой громко 
товорящий репродуктор все, что 
перед ним только что звучало, 

Магнитола конструкции т. Ма 
нуйлова сделана в Научно-исследо- 
вательском Институте при Москове 
ской государственной консервато- 
рии и имеет своим назначением, 
точно фиксируя исполнение моло- 
дых певцов и музыкантов, разме- 
чать сделанные ими ошибки. 

Как работает магнитола? 
Поступающие звуковые колеба- 
нвя превращаются при помощи 
‘микрофона в электрические; через 
усилитель они подаются на специ- 
альный прибор-рекордер, записы- 
ающий их на стальной проволоке 
в виде участков, имеющих большее 
или меньшее намагничивание, 
Для воспроизведения записанного 
звука рекордер пропускается мимо’ 
той же проволоки и воспринимает 
соответствующие намагниченности 
электрические токи. 

Проходя через усилитель, эти 
токи попадают в репродуктор» 
превращающий их снова в звук. 



















Лампа тройного света 


Пенииградский завод «Светла- 
на» приступил к выпуску новых 
электрических лам, свет которых 
можно по желанию увеличивать и 
‘уменьшать. В лампе две нити, ее 
цоколь, имеющий дна контакта, 
ввинчивается в’ специальный па- 
трон. Благодаря таким трем ввод- 
ным шнурам и обычному тройному 
переключателю можно зажигать 
поочередно каждую из нитей или 
0бе вместе, давая три различных 
силы света, Конструкция этой лам- 
пы принадлежит советскому изо- 
бретателю т, Гермонт, 











Пуш-интегратор 


При контроле процессов обо- 
тащения руд и разведках пол 
ископаемых анализ образцов порс- 
ды имеет громадное значение. 

Химический анализ — дорого 
стоящий и трудоемкий — требует 
для своего выполнения квалифици: 








рованных работников ни отнимает 
много воемени. 
На смену ему введен количе- 


ственный (точечный) мннералогиче- 
ский анализ под микроскопом 
© помощью пуш-интегратора. 
Новый метод основан на следую- 
щем принципе. 
Минералы, входящие в породу 
за гладкой поверхности шлифа 











(шлифованная поверхность образ: 
Ца), легко различимы в микроскоп; 
и если распределить по всей но’ 
верхности шлифа большое коли- 
чество точек (порядка 1000), то со. 
отношение их чисел, пришедшихся 
на долю каждого минерала, и бу- 
дет их общим процентным соотно- 
шением. 

Пуш-интегратор системы совет: 
ского изобретателя инж. А. А. Гла- 
голева удобно и бысгро произво- 
дит такой анализ, позволяя закан- 
чивать его в 20 мин, 

Управление прибором очень не- 
сложно и производится аналитиком 
без отрыва от наблюдения в ми- 
кроскоп. . 





„Невидимые пучы“ 


Вы вошли в темную комнайу 
и подверглись действию «невиди- 
мых лучей», — посмотрите в. зер- 
кало на ваши зубы: они ярко за- 
светились в темноте; то же случи- 
лось с вашими ногтями, 





Если на вашей одежде есть жи- 
ровые пятна, «невидимые лучи» их 
сейчас же ярко выявят. Внесенные 
в поле их действия различные ор- 
ганические вещества и соединения 
сейчас же начинают флуоресциро- 
вать (светиться), давая самые раз- 
личные цвета и краски. 

Такую опытную установку излу- 
чателя впервые осуществила Цен- 
тральная лаборатория московского 


Электрозавода совместно с нехом 
приборов газового разряда, Уста- 
новка основана на использовании 
‘ультрафиолетовых лучей. 
Источником излучения служит 
кварцевая лампа, помещенная в 
светонепроницаемом ящике. При 
включении в сеть напряжением 
220 вольт начинается свечение 
кварца. Особый фильтр, улавливая 
все посторонние лучи, дасг выход 
только ультрафиолетовым, 
Конструктора назвали эту уста- 


новку анализатором. Анализатор 
применим в целом ряде отраслей 
промышленности, 


В пищевой при его помощи мо- 
жно быстро определить степень 
свежести продукта: чем более ис- 
порчен продукт, тем он больше 
флуоресцирует, 

текстильном деле этим мето- 
дом можно определить наличие 
примесей В тканях, в лакокрасоч- 
ной — тождество красок и лаков. 
Судебной экспертизой описанный 
анализатор используется для опре- 
деления поддельных денежных зна- 
ков, картин и т. п. 


АС-2 
И спользозать все преимуще- 
автомобиля для ж.-д. тран- 
‹порта, поставить автодвигатель 
на рельсы вот идея, заложен- 
ная в основу строительства авто- 
мотрисс. С этой задачей удачно 
справился Калужский завод НКИС, 





ства 





выпустив первые советские авто’ 
мотриссы. На рисунке новая слу- 
жебная автомотрисса АС-2, выпу- 


щенная Калужским заводом НКПС. 

В автомотриссе применен обын- 
ный автомобильный двигатель 
Зис-5 в 75 лош, сил. АС-2 разви- 
вает скорость до 90—95 киломе- 
пров в час и предназначена для 
служебных инспекторских поездок 





по линии. 
Мягкие купэ, специальный рабо- 
чий кабинет, просторный салон, 


радио, кухня и душ предоставляют 
пассажирам прекрасные условия 
для работы и максимальный ком- 
форт. Помимо служебных авто- 
мотрисс, в ближайшее время завод 
приступает к выпуску автоматрисс, 
предназначенных для эксплоатации 
на пассажирских линиях. 























Пнанер новой конструнции 


Во Франции построен оригинальной формы пла- 
нер, конструкция которого напоминает строение тела 
небольшого ‘насекомого «элитропа», сохраняющего 
при полете вне зависимости от силы и направления 
ветра прекрасную устойчивость. 

Хвостовая часть этого планера вместе & рулями 
и стабилизаторами поставлена в вертикальное поло- 
жение к посущим плоскостям (крыльям) и образует 
< ними прямой угол. Размах крыльев планера дости 
тает 10 метров. Общий вес его равняется 200 кило- 
граммам, На планере установлен маломощный мотор 
в 25 лош. сил Проведенные испытания планера по- 
казали его хорошие летные качества, 

На снимке: общий вид нового французского пла- 
нера на земле перед взлетом. 











Истонущее госпитальное судно 


В США спущено на воду госпитальное судно 
совершенно нового типа, специально предназначен- 
ное для перевозки больных и раненых. Судно пред- 
ставляет собой цельностальной трехпалубный тепло- 
ход, могущий вместить 1500 человек. Длина его — 
55 метров, ширина —15 метров, осадка в воде — 
3 метра. 

Все судно разбито на 25 отделений, каждое из ко- 
торых изолировано друг от друга водонепроницае- 
мыми переборками. Подобная конструкция обеспе. 
чивает незатопляемость судна, так как в случае ка- 
тастрофы и наполнения водой одной какой-либо 
части судна остальные отделения, оставшиеся неза- 
топленными, будут поддерживать судно на поверх- 
ности воды. 

Вокруг всей второй палубы судна проходит за- 
стекленная галлерея для прогулок. На верхней па- 
лубе устроено кино, вмещающее до 1000 зрителей, 
Судно оборудовано © максимальным комфортом. Вся 
мебель и все внутреннее ‘оборудование на судне из- 
готовлены по специальному заказу из легкой нержа- 
зеющей стали и алюминия. 


’ Двухствольное зенитное орудие 


На снимке: новое орудие, принятое на вооруже- 
ние в Британском военно-морском флоте. Орудие 
представляет собой скорострельную зенитную пушку 
системы Льюис, имеющую два ствола для усиления 
действия огня. Пушка эта предназначена специально 
для отражения воздушных атак и делаег несколько 
сот выстрелов в минуту. 

Испытание пушки Льюиса, проведенное во время 
последних маневров военного флота в Англии, пока- 
зало ес превосходные боевые качества, после чего 
она и была поставлена на вооружение всех военных 
судов Великобритании, 





Автозжир-авиэтна для 
спорта м туризма 


В США построен и ус- 
пешно испытан первый авто- 
жир-авиэтка индивидуально- 
то пользования, прелназна- 
ченный для спортивных и 
туристских целей. Конструк- 
тивная особенность этого 
автожира, полностью лишен- 
ного несущих плоскостей 
(Крыльев), заключается в 
том, что на нем можно не 
только летать, но совершать 
небольшие пробеги по земле, 
например, из пределов горо^ 
да на какую-нибудь загород- 
ную площадку, удобную для 
взлета и посадки, При этом лета. Когда автожир оказы 
автожир управляется совер- 


вается на высоте семи мет- 
но аналогично автомо- ров над землей, то тянущий 
илю. 


винт машины приобретаег 
Управление этим автожи- полную полетную скорость 
ром в воздухе осуществ- вращения. 
ляется при помощи хвосто- 
вых стабилизаторов, а также 
путем наклона его ротора 
вираво или вдево, что побуж- 
дает машину соответственно 
забирать высоту или сни- 
жаться. Автожир снабжен 
рядом приспособлений и ме- 
ханизмов, 


мощный авиационный мотор. 
любого типа и мощности, 
приводящий в движение его 
тянущий винт. Несущий вият 
автожира или его ротор 
имеет три лопасти. Когда 
последние находятся в сло- 
женном виде, то объем авто 
жира не превышает размеров 
легкового автомобиля. 

Для подъема и посадки 
автожиру-авиэтке достаточна 
минимальная площадка. Пи- 
лот, регулируя быстроту 
вращения лопастей ротора, 
заставляет автожир как бы 
подпрыгнуть в воздух, после 
чего он сообщает ему гори- 
зонтальное направление по- 





автоматизирую- ь _ —. 
щих его управление и в зна- 
чительной степени упгоща- 


ющих его по сравнению 
с обычным легким самолетом. 

На автокире-авиэтке мо. 
жет быть установлен мало- 


















Новый америнансний 
энспрессный паровоз 


Недавно в Америке пу- 
щен в эксплоатацию новый 
мощный паровоз, названный 
„Хиавата“,‚развивающийско- 
рость около 190 километров 
в час и предназначенный 

‚ для вождения экспрессных 
пассажирских составов. 

Средняя скорость парово- 
за достигает 100 километров 
в час, 

Весь состав поезда, начи- 
ная с паровоза и кончая 
хвостовой частью, предста- 
вляет собой одну сплошную 
‘удобообтекаемую линию, ли- 
шенную каких бы то ни было 
выступов и изломов. Все 
вагоны поезда имеют цель- 
носварную стальную кон- 
струкцию и на 30 процен- 
тов легче аналогичных по 
вместимости стандартных 
железнодорожных вагонов. 

Паровоз „Хиавата“ явля- 
ется крупнейшим, когда-либо 
выпущенным в СШ А парово- 

ом. Чтобы составить пред- 
ставление о его размерах, 
достаточно указать что диа- 
метр его приводных колес 





Велосипед двойного действия 


В СшА скопструирован 
оригинальный велосипед с 
двойной передачей — нож- 
ной и ручной. Вместо обыч- 
ного руля велосипед этот 
снабжен колесом с передо- 
точной цепью, соединяющей- 
ся с передним колесом ма- 
шины. В отличие от обычно- 
то велосипеда, новый тип 
имеет свободный ход и тор- 
моза на обоих колесах — 






’ как заднем, так и переднем. 
Скрость езды на таком ве- 
лосипеде значительно боль- 


ше, чем на обычном. 








досгигает 2,13 метров. В кон- 
струкции паровоза широко 
использованы роликовые 
подшипчики и особой систе- 
мы смазка для умельшения 
коэффипиента трения. Паро- 
воз „Хиавата“ работает на 
жидком горючем“и разви- 
вает давление пара в 135 
килограммов. 

На снимках: сверху — вид 
спереци нового американ- 
ского скоростного паровоза 
„Хиавата“, снизу — удобо- 
‘обтекаемая хвостовая часть 
последнего вагона состава. 









Складная палатна в автомобиле 


В США сконструирована оригинальная складная 
лагерная палатка для туризма и экскурсий. В сло- 
‚женном виде палатка эта имеет вид большого чемо- 
дана, устанавливаемого на задке обычного легкового, 
автомобиля. В ‘раскрытом виде палатка увеличи- 
вается в объеме ровно в 10 раз по сравнению с че- 
моданом. Внутри такой палатки свободно распола- 
таются две койки, находящиеся одна над другой, 
стол, лампа. В палатке два окна, ‘а внизу ступенька 
для входа и выхода, „ 





Бронирозанный паровоз 


Паровозостроительными заводами Японии выпу- 
щен новый мощный паровоз, предназначенный для 
вождения пассажирских поездов в Манчжоу-Го, Па- 
ровозу этому вместе с тендером придана удобообте- 
каемая форма, что Увеличивает скорость его движе- 
ния без одновременного повышения мощности. Па- 
ровоз снабжен броневой обшивкой. Он оборудован 
стокером (механическим кочегаром) и рассчитан на 
чвижение со скоростью в 195—130 километров в час 

















Дизельный автопоезда 


В сш пущен в эксплоатацию новый пассажир- 
ский автопоезд. в. составе трех вагонов. Поезд этот 
предназначен для пригородного сообщения и обслу- 
живает участок между городами Бостон и Прови- 
дене, протяжением в 70 километров. Нормальное 
время прохождения им этого пути равно 45 ми; 
Предельная скорость автопое: 160 километров 
в час. 

При постройке этого поезда внимание конструк- 
торов было направлено на создание максимального, 
комфорта для пассажиров. Так например, корпуса 
вагонов поезда установлены не на пружинных рессо- 
рах, а на гидравлических амортизаторах, поглощаю- 
щих все толчки во время движения и обеспечиваю- 
щих исключительную плавность хода. Кроме того, 
в конструкции вагонов широко использована резина 
и резиновые прокладки, что в значительной степени 
уменьшает шум во время езды. 

Конструктивно вагоны автопоезда точно также 
представляют большой интерес. В целях облегчения 
веса каждый вагон состоит из металлической трубы 
с двойными стенками — внутренними и внешними. 
Между стенками расположена сеть подпорок и ба. 
лок, сделанных из алюминиевых сплавов. 

Длина трехвагонного состава автопоезда, назван» 
ного «Кометой», достигает 63 метров, общий вес его. 
без груза и пассажиров — 125 тонн. На автопоезде 








установлены два дизельмотора мощностью по 
400 лош. сил. Поезд вмещает 160 пассажиров. Как 
спереди, так и сзади автопоезд имеет сонершенно 


одинаковую, аэродинамическую (удобообтекаемую) 
форму и может двигаться в любом направлении. 
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Богатства нашей страны 


Карелия — страна озер, Вода 
в них исключительно прозрачна и 
похожа на — дистиллированную. 
В озерах ловят семгу. Места ди- 
кой первозданной красоты. Озера, 
горные реки, хвойные леса... 

Первые ‘исследователи-геологи, 
пробираясь по узкой тропе, виде“ 
ли по горизонту кругом горные 
вершины, При закате вершины гор 
делались оранжевыми, Апатитовая 
же порода была белого цвета, от* 
сюда и название реки Белой. Вода 
в ней действительно, молочного от- 
тенка. 

За десять ‘дней пути искатели 
встретили всего несколько человек 
карел в меховых костюмах и та- 
ких же вышитых шапках... 

Первые поисковые работы в Хи: 
бинах проводились специальной 
экспедицией Академии Наук под 
руководством академика Ферсмана. 
Были и небольшие -предваритель- 
ные разведки Института по изуче- 
нию севера. К крупным работам 
в Хибинах приступили только, 
в 1929 г. 

Но уже с двадцать восьмого го- 
да открываются действительно за 
хватывающие страницы хибинской 
были, похожей на сказку, 








Разведчикам из НИУ — Все- 
союзного научно-исследовательско- 
го института по 'удобрениям—при- 
надлежит честь громадных и пло- 
дотворных исследований и откры- 
тий в Хибинах. 

С 1928/1929 гг. и до 1932 г. Ин- 
ститут вел горные разведки хибин- 
ских апатитов, нефелинов и сфена, 
организовал первую добычу руды, 
изучил ее состав и свойства, внер^ 
вые изучил в лабораториях и на 


Песосплав на реке Суиз 





заводах почти все возможные ме- 
тоды ее переработки на удобрения, 
провел серию их агрономических 
испытаний и техно-экономических 
расчетов производства, и, наконец, 
провел работу по внедрению. апа- 
тита в иностранную промышлен- 
ность. 

Во главе с молодым инженером- 
геологом М. П. Фивег и геологом 
Пронченко исследователи в двад- 
цать восьмом году прибыли на 
разъезд Белый. Взвалив на плечи 
по 25 килограммов груза, они дви- 
‘нулись к озеру Большой Вульявр. 

Тогда еще не было точных карт 
южной части Хибинской тундры, и 
им пришлось ориентироваться по 
тлазомерным зарисовкам тех иссле- 
дователей, которые незадолго до 
них посетили эти места, На лоша- 
дях туда невозможно было про- 
ехать, не было никакой дороги, 
Искатели шли по долине реки Бе- 
лой, огибая Хибины с юга. Рус- 
вумиоком вышли они в систему гор 
'Айкуйвенчорр.. 

‘Скоро кончилась лесная расти- 
тельность, и они вышли в район 
чуть покрытых мхом ледниковых 
отложений и трудно проходимой 
каменной россыпи... 

С труппой рабочих Фивег под- 
нялся на вершину Кукисвумчорр 
с толовокружительными отвесами 
в 300—400 метров, падающими 
в долину Юкспариока. Отсюда от- 
крывалась незабываемая картина. 

На западе блестела часть боль- 
шой водной глади озера Вульявр, 
окруженного отвесными скалами. 
От озера тянулись глубокие лож- 
бины, прорезывающие долину Юк- 
спариока, а дальше лежала нижняя 
часть долины Лопарской. 























Здесь в долине Лопарской ста- 
рателей ждали крупные апатито- 
вые месторождения, 

Дальше виднелось огромноё ко- 
личество отдельных малознакомых 
гор. Отсюда, сверху, особенно 
ясно ощущались все колоссальные 
преимущества низко и удобно рас- 
положенного Кукисвумчовского ме- 
сторождения. Экспедиция добра- 
лась наконец до места, где пять 
лет назад агроном Эйхфельд виер- 
вые открыл апатитовую руду на 
перемычке Гаспримчорра и Куэль- 


порра. 
Начальник  горно-геологической 
партии, молодой, 29-летний инже- 


нер М. П. Фивег, собственным мо- 
лотком, своими руками выколоти: 
образец горной породы, той самой 
великолепной горной породы, ко- 
торой суждено было через не- 
сколько лет сделаться исключ 
тельно ценным сырьем для всей 
нашей фосфатной промышленно- 
сти, 

К сожалению, первый образец 
руды попался бедный в практиче- 
ском отношении, хотя чрезвычайно, 
любопытный в отношении научном, 
и вся красота гор в этот момент 
померкла в глазах молодых иска- 
телей. 

Решили взять маршрут дальше, 
на самое Кукисвумчорское месторо- 

















ждение. Туда двинулись кратчай» 
шим путем через «Медвежье 
ущелье», знакомое охотникам-ло- 
парям. 


В ближайшую ночь обошли всей 
труппой большое болото низовой 
части Юкспариока и быстро на 
шли метки на деревьях, сделанные 
Эйхфельдом, замечательным агро- 
номом-энтузиастом, возмечтавшим 
развести за полярным кругом ово- 
щи: капусту, морковь, огурцы и 
впоследствии осуществившим @вою 
мечту. 

Эйхфельд приезжал на 
сторождение и заготовил 
руды для вывоза. 

По меткам на деревьях скоро до- 
шли до апатитовых  штабелей, 
В них лежала отличная пятнистая, 
руда, 

Фивега, как специалиста-геолога, 
поразило исключительное богат 
ство апатитов- в этой руде, и он 
решил немедленно подняться по 
склону и посмотреть, как велико 
количество этой руды в месторо- 
ждениях. 

«Ведь Эйхфельд, — подумал он; — 
не будучи специалистом-геологом, 
мог ошибиться и собрать сравни» 
тельно небольшое количество ред» 
ких непоказательных экземпляров», 

Фивег сбросил с плеч груз, во- 
оружился молотком, компасом, ане- 
роидом, рюкзаком для образцов и 
вместе с рабочими полез по скло- 
ну 








го ме- 
штабели 





Главная улица гор. Кировска. Вдали гора Будьяврчорр. 


Вскоре стали попадаться богатые 
руды, но старатели поднимались 
все выше и выше, 

Наконец они попали в мощную 
полосу руд и им стало ясно, что 





на Кукисвумчорре ‘не отдельные 
месторождения, а сплошное боль- 
шое рудное тело колоссального 


промышленного значения. 
В запасе пятнистых руд в один 

миллион тонн сосредоточено около 

350—400 тыс. тонн нефелина, 


около 80 тыс. тонн металлического, 
алюминия. Если в дальнейшем 
окажется выгодным перерабаты- 


вать сравнительно бедные иолито- 
вые руды, то. практические запасы 
злюминия дойдут до астрономиче- 
ских цифр, измеряемых сотнями 
миллионов тонн (м. «Химическая 
промышленность в борьбе за уро- 
жай». Работы НИУИФ 1934 г). 

В следующем 1929 г. партия Фи- 
вега снова отправилась в Хибины 
для непосредственных разведок. 

На этот раз Хибины встретили 
их довольно сурово, несмотря на 
весенний месяц май. 

7 июня в хороший солнечный 
день из поселка Белого в горы 
двинулась экспедиция в составе 15 
рабочих и 5 научных сотрудников, 

Какое это было мучительное пу- 
тешествие! Терзал снег. По снегу 
шла узкая цепочка людей и лоша- 
дей, Шедшие впереди три чело- 
века проминали глубокий снег, по- 
гружаясь в него по пояс и тем 
самым прокладывая примитивную 
дорогу. 

В полночь измученный отряд до- 
стиг реки Лопарской. Здесь был 
склад завезенных на оленях досок 
н экспедиционного имущества, 
а также группа плотников, при- 








шедших накануне стройть деревян- 
ные бараки. Отряду Фивега пред 
стояло быть первым оседлым на 
селением в долине Лопарско 
Установившаяся ' было в начале 
июня солнечная погода продержа 
нась недолго. Вскоре завыли сне- 
жные вьюги. Долину закрыли 
облака, затем они спустились ниже, 
и началась страшнейшая вьюга. 
В течение трех суток разведчики 
не могли показаться из своего де- 
ревянного шалаша,  занесенного 
снегом. 5 

От холода спасал чай. Количе- 
ство выпитого чая достигало по- 
трясающих цифр в 40—50 кружек 
в день на человека, 

Работа на Кукисвумчорре с са- 
мого начала пошла успешно и до- 
статочно быстро. Предстояло из 
чить открытую, непосредственно 
выходящую на поверхность часть 
месторождения и заснять всю тер- 
риторию топографически. 

В течение первых же месяцев 
стало ясно, насколько огромны ва- 
пасы богатых руд на Кукисвумчор- 
ре. Необходимо было определить 
цифру среднего содержания анги- 
дрида фосфорной кислоты в бога- 
той части месторождения. 


























ЧА нгидрид фосфорной кислоты 
(Р»О.) является полезной составной 
частью в фосфатных минеральных 
удобрениях или «агрономических 
рудах», как метко назвал их по- 
койный профессор Я, В. Самойол, 
один из основоположников у нас 
дела минеральных удобрений. 

`Агрономические руды—это в пер- 
вую очередь хибинские нефелино- 
во-апатитовые породы, фосфориты, 
калийные руды, известняки, селитры, 





в 


И 





В царской России многие мил- 
лионы тонн их дремали в недрах. 
Сейчас они уже в течение ряда 
лет идут на социалистические по- 
ля, во много раз повышая урожай- 
ность. 

До открытия апатитов союзная 
суперфосфатная промышленность 
перерабатывала, главным образом, 
низкосортные фосфориты. Супер- 
фосфат из этих фосфоритов содер- 
жал обычно не больше 10—11 про- 
центов ангидрида фосфорной ки- 
слоты. 

В 1929 г. первые образцы 
тита были присланы в Москву. До 
этого никто не представлял себе 
апатит как сырье для туковой про- 
мышаленности, Нигде в мире апа- 
титы еще не перерабатывались т0- 
гда на удобрения. Сейчас почти 
вся суперфосфатная промышаен- 
ность Союза работает на апатито- 
вом сырье с добавкой той или 
иной части низкосортных фосфо- 
ритов. Полностью прекращен ввоз 
иностранных импортных фосфори- 
тов. Суперфосфат, получаемый из 
апатита, по качеству выше любого 
суперфосфата, полученного даже 
из импортных фосфоритов. 


апа- 


В начале сентября в Хибины 
приехала комиссия во главе с ака- 
демиком Ферсманом. 

Фивег показал им Месторожде- 
ние, разведанное его партией 
в глубоких отложениях специаль- 
ных канав, и поделился своими со- 
ображениями. Предварительные 
подсчегы показали, что содержа- 
ние фосфорной кислоты в апати- 
тах вновь найденных руд дости- 
тало 30 процентов. К этому вре. 
мени открытая часть месторожде- 
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'Схематическая карта южной части Хибинской тундры 


ния была уже достаточно изучена. 
Необходимо было проникнуть в не. 
дра гор. Тогда начались памятные 
приключения с первым в хибин- 
ских горах буровым станком, 

Дело в том, что весной развед- 
чикам никак не удалось забросить 
к месту работ тяжелое буровое 
оборудование. Оно было доставле- 
но ближе к осени. До 13 кило- 
‘метров станок пропутешествовал на 
автомобиле, затем его пришлось 
перегружать на подводы и по не- 
достроенной дороге везти до озера 
Вудьявр. 

На озере сколотили плот, погру- 
зили на него все оборудование и 
поплыли по спокойным в этот день 
водным просторам. Сверкала водя- 
ная гладь. Плыли несколько часов, 
затем пристали к северному боло- 
тистому берегу. За плесом чачи- 
налось ненадежное, капризное 6б0- 
лото с достаточным количеством 
«окон» и трясин, 

С большим трудом удалось под 
вести лошадей. Станок, несмотря 
на конец лета, был погружен на 
сани, и таким способом его с не- 
вероятными усилиями подтащили 
к подножью Кукисвумчорра. Здесь 
его с помощью лебедок подняли 
на подготовленную площадку, где 
и была начата первая на Кольском 
полуострове глубокая алмазная бу- 











ровая скважина, пробуренная до 
глубины 250. метров. 

азведникам предстояла первая 
зимовка за полярным кругом. В се- 
редине октября уже лег основа- 
тельный снег. Задачи перед геоло- 
тической партией стояли ответ- 


ственные — надо было 
к отправке 1000 тонн 
опытных работ на 

иностранных заводах, 
Соорудили примитивный бремс- 


заготовить 
руды для 
советских и 


берг, и в нижней его части про- 
вели грунтовую дорогу. 
Руду взрывали, спускали по 


бремсбергу и отсюда на автомоби- 
лях доставляли к железной дороге, 

Вскоре опять завыли мятели, за. 
‘несло дороги и восстановить ‘дви- 





жение удалось только месяца через 
четыре, когда пришли тяжелые 
тракторы-клетраки. 


В исторический для строителей 
Хибин день — первого января 
1980 г. — в Хибины прибыл Сер- 
тей Мироновии Киров. Подъехав 
на санях, Сергей Миронович вошел 
в деревянный барак и дружелюбно, 
по-товарищески, поздоровался с 
разведчиками, Затем он принимал 
доклады, задавал вопросы и ука: 
зывал направления для дальнейшей 
работы. Чувствовалось, что гро- 
мадный ум Кирова захвачен вели. 
чием хибинской проблемы. Этот 
день навсегда остался в памяти хи- 





бинских старателей. Он послужил 
для них источником огромного 
подъема. 


С лета 1930 г. партия Фивега 
расширила свои разведочные ра- 
боты на Юкспоре- 

Геологам предстояло изучить 
Юкспорское месторождение и до- 
казать его соединение с Кукисвум- 
чоррой по глубоким долинам реки 
Лопарской. На все эти работы 
ушел 1930°г. 

А к 1931 г. Хибинская тундра 
преобразилась. На 25 километре и 
на выбранном для городка месте 
началось крупное строительство: 
появились стандартные дома, выроё 
палаточный городок, а к’ концу 
лета закончилась постройка желез 
ной дороги, и в долине Лопарской 
прошел первый паровоз с шестью 
вагонами, 

К третьему году первой пятилетки 
картина Кукисвумчоррско-Юкспор- 
ского месторождения стала совер- 
шенко ясной. 

Внимание геологов устремилось 
на соседнее большое месторожде- 
ние: Росвумчоррское: 

Разведчики понимали, какие 
огромные трудности предстоит им 
побороть на этом высокорасполо- 
женном месторождении. 














Росвумчорр поднимался свыше 
чем на 1000 метров над низинами, 
окружающими Кольский полу. 
остров. 

Необходимо было победить на 
этой большой высоте: бесконечные 
туманы, сильные ветры, долгую зи- 
му. 

Начали прокладывать выочную 
тропу вверх. Тропинка вилась по 
крутым склонам северного острова 
Росвумчорра, она шла по ненадеж- 
ным россыпям, местами висела над 
гологокружительными — обрывами, 
доходя до вершины Росвумиока. 

Сюда пришел первый отряд раз- 
ведчиков, и на этой предельной 
для Хибин выботе, вырос первый 
их городок, 








1935 год. Поезд подошел к 
станции Кировск. Пассажиры, вы- 
шедшие из вагонов, увидели де 
сятки автомобилей и лошадей, дви- 
жущихся по прекрасной дороге на 
рудник, фосфорный завод, станцию, 
Академии наук. 

Около станции Апатита, откуда 
отходит ветка в Хибины, органи: 
зован большой совхоз «Индустрия», 
снабжающий Кировск и близлежа- 
щий район огурцами, морковью, 
редиской, луком, капустой. Там же 
в открытом грунте сеют картофель 
и травы. В совхозе уже выросло, 
большое молочное стадо. Оно дает 
Хибинам молочные продукты. 

Так в Хибинах реализовалась 
пркрасная мечта агронома Эйх 
фельда 

Неузнаваем стал Кировск. В нем 
сорок тысяч жителей в городе 
проложены великолепные дороги, 
сооружена одна из крупнейших 
фабрик по обогащению апатита, 
Уже сейчас она дает в год 750000 
тонн  апатитового — концентрата, 
В будущем году производитель- 
ность ее будег доведена до 
1000 000 тонн. “ 

В долине Юкспариока вырос 
фосфорный завод. Недавно вы: 
строена ловгаритовая обогатитель- 
ная фабрика. Рядом строится боль- 
шая обогатительная фабрика по 
производству сфена—нового сырья 
для получения титановых белил, 

Как то не верится, что всего к; 
ких нибудь лять летоназад здесь 
жила только одна семья карела из 
5 человек, да и та, увидя первую 
разведочную партию, снялась н 
ушла в горы. Теперь эта хижина 
Карелов является музейной ред: 
костью. Вокруг нее расположились, 
база ОПТЭ, ботанический сад, гор- 

















ная станция, свыше 400 зданий, 
горный техникум, школа, библио- 
тека, санаторий. 


По экспонатам музея можно бу 
дет наглядно шаг за шагом про 
следить историю того, как упорная 
большевистская воля в неслыханно 
короткий срок превратила кусок 
дикого заполярного пространства 
в кульгурный социалистический го- 
род, 
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В, СНЕГИРЕВ 


Иван. Федоров 


7 В 1547 г. молодой московский царь Иван М, 
со временем прозванный Грозным, отправил состоя: 
вшего у него на службе немца Шлитте в Германию 
для найма мастеров и техников разных специально- 
стей. Такие вызовы из-за рубежа нужных людей ши- 
роко практиковались московским правительством 
еще с последней четверти ХУ века, и потому миссия 
Шлитте не являлась чем-либо особенным, кроме 
одной подробности: Шлитте было поручено в числе 
других техников привезти с собою также и «печат- 
ных дел мастеров», т. е. типографщиков. 

К описываемому здесь моменту книгопечатание 
имело уже за собою столетнюю давность. Изобрете- 
ние этого искусства связано с именем немца Иоганна. 
Гутенберга, устроившего в 1450 г. в Майнце малень- 
кую типографию, в которой он отпечатал свою пер- 
вую книгу — латинскую грамматику. Не следует, 
однако, думать, что честь изобретения книгопечата- 
ния всецело принадлежит одному лишь Гутенбергу. 
Его изобретение, как и вообще все великие откры- 
лия, к какой бы области оби ни относились, факти- 
чески суммирсвало опытные искания не одного по- 
коления в разных странах. Так, в Китае печатание 
было уже известно за пять столетий до нашей эры, 
во не получило там, впрочем, широкого распростра- 
нения и не перестулило границ «небесной империи». 
В самой Европе печатание тоже существовало за- 
долго до Гутенберга, но исключительно с деревян- 
ных досок. Техника этого печатания была следую- 
щая: первоначально на досках вырезывали только 
картинки (гравюры), потом стали добавлять к ним и 
пояснительный текст, а с течением времени вырезы- 
вали уже один лишь текст. Это была очень сложная 
работа: приходилось вырезывать в обратную сторону 
букву за буквой целыми страницами. Но это были 
лишь отдельные попытки улушиить книжное произ 
водство. Вообще же книги размножались тогда пу’ 
тем рукописания, которым занимались монахи и спе- 
циальные переписчики, составлявшие в средневеко- 
вых городах особые, 'весьма многочисленные цехи. 
Кроме неизбежной медленности размножения книг и 
дороговизны их при лаком способе публикации, ру- 
хописные книги отличались еще одним крупным не- 
достатком: их текст бывал обычно очень извращен 
‘нз-за невежества и небрежности копиистов. 

Великая заслуга Гутенберга заключается в том, 
ато он, повидимому, первый додумался, или во вся- 
ком случае первый применил на практике подвижной 
алфавит из атдельных букв, при помощи которого 
можно было перепечатывать страницу за страницей 
во многих экземплярах. 

















Й нигопечатание произвель в Евроие настоящую 
революцию не только. в области чисто технической. 
Его влияние сказалось гораздо глубже и шире. Бла- 
годаря новому способу массового производства 
книга перестала быть дорогостоящей редкостью. Из 
монастырских келий и кабинетов ученых-одиночек 
она вышла на более широкую арену и стала посте- 
пенно проникать в слои общества, прежде лишенные 
возможности пользоваться ею. В то же время книга 
явилась мощным орудием н руках сторонников но- 
вого умственного направления, боровшегося за сво- 
боду мысли и науки. Печатная многоэкземплярная 
книга стала в эпоху Возрождения играть роль свое- 
образного «взрывчатого вещества», разрушавшего, 
старое во имя нового. Это пришлось очень не по 
нутру многочисленным любителям «доброй стари- 
ны», людям «власть имущим» как в светских, так и 
в церковных кругах. Они восставали против нового 
изобретения, объявили его «выдумкой дьявола», на- 
поминали, что священное писание было начертано 
живой рукой, а не оттиснуто бездушной мащиной. 
К этим охранителям понятно примкнули и монахи 
и цеховые переписчики, которым книгопечатание на- 
носило прямой материальный ущерб. Немецкого пер- 
вопечатника стали обвинять в колдовстве, он подвер- 
тгался преследованиям и после разных злоключений 
умер в 1467 г. в бедности, всеми покинутый. 

Но прогребсивные современники Гутенберга верно 
оценили его открытие, и книгопечатание быстро рас- 
пространилось в Западной Европе, В середине 
ХУ века оно достигло наконец и далекой Москвы. 
Однако первая московская типография была от- 
крыта далеко не сразу. 


ИЙиссия упомянутого Шлитте потерпела полную 
неудачу. Ему, правда, удалось навербовать сто 
с лишним мастеров, среди которых были и печат- 
ники, и привезти их в Любек, приморский город Гео- 
мании. Но здесь, по проискам властей немецкой Ли- 
вонии (нынешние Эстония и Латвия), все они были 
задержаны и разбрелись кто. куда, а сам Шлитте 
понал даже в тюрьму. Это был Уже не первый слу- 
чай, когда западные соседи Московского государ- 
ства (Польша, Ливония, Швеция), сласавшиеся его 
возраставшего могущества, не пропускали нужных 
ему специалистов. Таким образом устройство в Мо- 
скве типографии затормозилось, но мысль об этом 
не была все же оставлена, так как в книгопечатании 
стада ощущаться настоятельная необходимость. Дело 
в том, что в рукописные богослужебные книги (а дру- 
гих книг у русских тогда было еще очень мало) с те- 
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чением времени вкралась масса серьезных извраще- 
ний. Они вызывали принципиальные разногласия и, 
подрызая тем самым незыблемость церковного авто- 
ритета, грозили породить в дальнейшем раскол сре- 
ди верующих. Это было очень опасно для «властей 
предержащих», так как православие и самодержавие 
были слиты воедино, и ущерб одного грозил ущер- 
бом другому.К тому же после завоевания в 1559 г. 
Казанского царства потребовалось спешно закупить 
массу богослужебных книг для церквей, устраивае- 
мых в новоприсоединенном обширном крае. Но из 
всех закупленных книг лишь очень немногие оказа- 
лись пригодными к употреблению, остальные же, по 
выражению рассматривавшего их Максима Грека, 
были «все растлены от переписующих ненаучёных 
и неискусных в разуме», 








ИТаксим Грек был замечательной личностью. 
Родом с Балканского полуострова, он в ранней мо- 
лодости переехал в Италию в самый разгар блестя. 
щей и разносторонней эпохи возрождения искусств 
и наук, обусловленной промышленным переворотом 
ХУ века. Проживая во Флоренции и Венеции, Ма- 
ксим постоянно общался с самыми образованными 
и передовыми людьми того времени и изучил типо- 
графское дело. Из Италии Максим Грек вернулся 
на родину. Ему было не более тридцати лет, но он 
‘пользовался всеобщим уважением за свою обшир- 
ную ученость, и когда из Москвы пришло предло- 
жение прислать опытного переводчика и знатока 
книг, остановились именно на нем. 

Максим Грек приехал в Москву в 1518 г. Здесь 
ов приступил к исправлению церковных книг на сла- 
вянорусском языке. Этим, однако, деятельность его 
‘не ограничилась. Это был человек широкого куль- 
турного диапазона. Наблюдая окружавшее его не. 
культурное общество, Максим Грек увлекся мыслью, 
посеять в нем семена настоящего просвещения. Он 
начал с верхов и стал смело критиковать московский 
‘монастырский быт, обличал монахов в любостяжа- 
нии и распутстве, горячо ратовал, пером и словом, 
за принудительное отчуждение монастырских земель 
ит д Все это выесте взятое вызвало страшное 
озлобление против него в верхах московского об- 
щества и привело к тому, что Максим в 1525 г. был 
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судим особым собором. Его признали якобы винов- 
ным в разных ересях, намеренной порче богослужеб- 
ных книг и закулисных сношениях с турецким по- 


.слом. Выданный своим врагам монахам, он был за- 


ключен в монастырскую тюрьму. Начиная с этого 
времени его — друга итальянских философов, поэтов 
и художников — 28 лет волочили из одной страшной 
тюрьмы в другую. Так отблагодарила старая правя- 
щая Москва ученого иноземца, посвятившего свои 
выдающиеся способности на бескорыстное служение 
интересам чужой ему страны. 

Максим Грек был освобожден из мучительного 
заточения 73-летним больным стариком только 
в 1553 году и с.тех пор поселился под Москвой 
в Троице-Сергиевеком монастыре. Но тюрьма, годы, 
страдания не сломили душевных сил и энергии этого 
крупнейшего культуртрегера. Неоднократно видаясь 
с любознательным Иваном 1М, он постоянно настан. 
вал на необходимости скорейшего заведения 
в Москве типографии — орудия света против 
тьмы, Царь (это была лучшая пора правления 
Ивана 1М) вполне разделял мнение Максима, и вот 
снова обратились на Запад, на этот раз в Данию, 
прося прислать опытного типографщика. Дело это, 
однако, расстроилось и заведение типографии, каза“ 
лось, опять было отложено на неопределенный срок, 











Я. в действительности (на первый взгляд как 
будто совершенно неожиданно) в самой Москве 
«явились, — сообщает летопись, —некие хитрые ма- 
стера печатному делу и начаша быти в Москве пе- 
чатные книги». Люди эти были Иван Федоров и его 
сотрудник Петр Тимофеев Метиславец. О прошлом 
нашего первопечатника до момента его выступлен: 
в качестве типографщика сохранились самые скуд- 
ные сведения. Существуют указания, что Федоров 
был уроженец села «Николы-Гостуни»х в Калужском, 
округе и что в Москве он некоторое время занимая 
место диакона в одной из кремлевских церквей. Из 
послесловий, которыми Федоров сопровождал позд- 
нее некоторые изданные им книги, явствует, что он 
резко отличался от современного ему рядового духо- 
венства, которое вообще «грамоте мало умело». Фе. 
доровские послесловия свидетельствуют, что он хо- 
рошо владел пером, умел сильно выражать свои 
мысли и был знаком не только с церковной, но и 
спублицистической литературой того времени, напри- 
мер с сочинениями Максима Грека и его ученика 
кн. Курбского, переписка которого © Иваном Гроз- 
ным дошла до нас в виде крупнейшего памятника 
русской литературы ХУ1 столетия. Овдовев, Федоров 
вынужден был, согласно постановлению «Стоглавого, 
собора», оставить диаконовскую должность и превра- 








2 в человека неопределенного положения. Оче- 
ВИДНО, в это время он познакомился и близко со- 
шелся с Максимом Греком, который, склонив его 
ваняться печатным делом, рекомендовал его царю. 

Иван 1\, сам «ритор словесных наук», отдался но- 
вому предприятию со всем пылом своей увлекаю- 
щейся натуры. По словам Федорова, в 1554 г. «царь 
повелел устроить дом от своея царские казны, 
бы печатному делу строиться». Для государева Пе. 
чатного двора отвели обширное место на Николь- 
ской улице рядом с греческим монастырем, в тради- 
ционном средоточии торговли книгами и иконами. 
Иван [У не жалел средств на постройку «Палаты пе- 
чатного дела» и на оборудование ее всем необходи. 
мым для книгопечатания. Но, несмотря на это, вве- 
дение книгопечатания в Москве затянулось на целое 
десятилетие, так как все типографские принадлеж- 
ности, начиная с печатного станка и кончая гра- 
вировальными досками, изготовлялись на месте, 
& это требовало времени. Главную роль в этом 
длительном процессе подготовки оборудования Пе- 
чатного двора несомненно играл Иван Федоров, 
знаток всех частностей типографского дела; ведь ‚он 
‘умел не только набирать книги, печатать их и кор- 
ректировать, но и отливать превосходный шрифт и 
вырезать матрицы (формы для отливки бук). 








В 1563 г. Печатная палата— первая московская 
типография — была отстроена и оборудована. Кроме 
главного, выражаясь по-старинному, «делателя», са- 
мого Ивана Федорова с его помощниками — сыном 
Иваном, Петром Мстиславцем и Марушею Нефе- 
дьевым, в распоряжении Печатного двора был целый 
штат граверов, знаменщиков (рисовальщиков), литей- 
щиков, наборщиков и других мастеров. 

С весны 1563 г. начались в Печатном дворе типо- 
трафские работы. Просматривая внимательно старин- 
ные гравюры, можно составить себе достаточно 
ясное представление о том, как происходило печа- 
тание в Москве ХУ! века. Набранный шрифт ставили 
в неглубокий деревянный ящик, заменявший совре- 
менную раму; этот ящик соединяли петлями с деке- 
лем (узкая рамка, затянутая материей), на котором 
с помощью графеек (иголки) прикреплялся лист 
бумаги, закрываемый рашкетом (узкая рамка) с бу- 
мажною маскою, с точно вырезанными местами для 











Гравюра на дереве 
из первопечатного 
„Апостола“ 
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Страница первопечатной 
Псалтыри 1568 г. 





страниц; краска набивалась мацами (кожаные поду- 
шечки); ящик с набором вдвигался под пресс в виде 
тяжелой доски, и с помощью нажимного винта про- 
изводилось равномеркое давление, после чего ящик 
выводился обратно. Самый станок, небольших раз- 
меров на ‘один лист, был весь из дерева; оттиски на 
рукой, 








нем производились с двукратного нажима 
одного было недостаточно для получения хорошего 
отпечатка. Таким способом печатались книги с за- 





ставками и концовками и отдельные гравюры, 

Ранней весной 1564 г. вышла со станка Печатной 
палаты ее первое издание — богослужебная книга, 
сокращенно называемая «Апостол». Украшенная за- 
ставками и гравюрой на дереве, изображающей уче- 
‘ного апостола Луку за писанием, она содержит в се- 
бе 534 страницы по 25 строк; шрифт ее близок к так 
называемому полууставу ХУ века (славянские про- 
долговатые буквы). Тщательное ‘исследование этого 
шрифта, сохраняющего строгую чистоту и правиль- 
ность письма старомосковского пошиба, позволяет 
утверждать, что весь шрифт для Печатной палаты 
был изготовлен в Москве, а ке за рубежом. Внешнее 
оформление как этой, так и последующих книг, от- 
печатанных Федоровым, настолько хорошо, что на- 
шего первопечатника ’без всякого преувеличения, 
можно считать одним из лучших типографщиков 
старого времени, Вообще это был не просто искус- 
ный мастер, а пламенный художник печатного дела. 
В его глазах типографский станок не был мертвой 
машиной, убивающей поэзию рукописания, По его же 
образному выражению — это «кошница (корзинка), 
рассевающая семена просвещения». 

Здесь перед нами возникает вполне естествен- 
ный вопрос: каким образом Иван Федоров, бедный, 
незнатный человек, никуда не выезжавший из Москвы, 
мог достигнуть такого высокого совершенства в ти- 
пографском искусстве и проникнуться такими про- 
грессивными идеями относительно своей профессии? 
Некоторый ответ на это дает любопытное «Сказание 
о воображении (приготовлении) книг печатного 
дела», составленное ‘в ХУП веке, когда еще были 
живы люди, отцы которых помнили, как «зачина- 

ось» в Москве книгопечатание. Вот что между про- 
чим читаем мы в этом «Сказании»: «Глаголют неции 
о них (т.е о первопечатниках), яко от самих фряг 
(итальянцев) то учение прияста. Повествуют же о 
Вэкиих (других), яко прежде их (т. е. первопечатни- 
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ков) нецый сами малыми некими и неискусными ва- 
чертании. печатаваху книги». 

Для того чтобы объяснить эту краткую заметку, 
в которой особенно интересно упоминание об италь” 
явцах, необходимо вернуться к самому концу Х\' века. 
Известно, что в. 1492 г. некий Бартоломей Готан, 
искусный типограф немецкого города Любека, знав- 
щий русский язык, переводил для московских послов, 
дипломатические документы. Передают, что впослед- 
ствии он побывал в Москве и там во дворце Ивана И 
устроил домашнюю типографию. Сам Готан по вре- 
мени не мог конечно быть учителем Ивана Федорова, 
тогда еще не родившегося, но он, вероятно, обучил 
своему мастерству «некиих московитов», ‘которые 
в скромных размерах, возможно, продолжали потом 
книгопечатание, Таким образом в Москве у первопе- 
чатника несомненно были предшественники. Однако 
сам Иван Федоров вряд ли может быть отнесен 
к «пколе Готана». Его искусство имеет, надо думать, 
иное происхождение. Так, сохранилось известие, что. 
Максим Грек, неутомимый поборник просвещения, 
проживая последние годы ма пское в подмосковном 
монастыре, устроил там тайную типографию и даже 
показывал Ивану ПМ приспособления для отливки 
шрифтов. Факт близости Федорова к Максиму Греку 
бесспорен и потому, вернее всего, именно под ру- 
ководством этого выученика фрягов (итальянцев) 
изучил наш первопечатник свое мастерство; у него 
же видел он чудесные итальянские издания, под- 
учился греческому языку и от него же заимствовал 
свои передовые взгляды. После смерти Максима 
Грека (1556) Федоров, вероятно, перевез типограф- 
ский станок в Москву и там продолжал совершен- 


ствоваться в печатном искусстве, обучая ему и дру- 
гих. Это подтверждается еще и тем, что за время 
© 1553 по 1562 г. в Москве появилось несколько пе- 
чатных книг без указания места и времени выхода 
их, но по языку и орфографии, безусловно, москов- 
ского происхождения. Книги эти могли быть отпеча- 
таны только в какой-то тайной типографии. Далее, 
весьма показательно то, что технические термины 
принадлежностей печатания, введенные тогда в 0бо- 
рот Федоровым, заимствованы с итальянского, а не 
с немецкого языка. 


о 
{344 страницы по 13 строк) тем же шрифтом, что и 
«Апостол», но с заставками, напоминающими вене- 
цианские —еще одно подтверждение влияния Мак- 
сима Грека, т.е, итальянского влияния. Потом вышло 
«Евангелие» в 776 страниц по 15 строк. Дело книго- 
печатания казалось стояло в Москве на твердой 
почве. Но общество и церковь терпели это новше- 
ство лишь постольку, поскольку их враждебные чув. 
ства сдерживались авторитетом царя. Блестящие 
Успехи первопечатников вызвали самые злобные на. 
веты на них. Люди, материальные интересы и само. 
любие которых были затронуты новым начинание 
многочисленное невежественное духовенство, во. вся 
ком новшестве видевшее только «ересь», присяжные 
переписчики, боявшиеся потерять заработок, и вся- 
кого рода темные суеверы — все постепенно объ- 
единились в одном чувстве лютой ненависти к нов: 
торам с Никольской. Не первый уже месяц всевоз- 
можные проходимцы кричали на площадях и с цер- 
ковных папертей, что печатники — колдуны, еретики, 
нечестивцы, продавшие чорту свои души. Их поддер- 
живали безместные попы и юродивые прорицатели, 
шатавшиеся по харчевням икружалам, Народ завол- 
новался в ожидании великих бед. Толки росли, креп- 
ли, атмосфера сгущалась с каждым днем, с каждым 
часом, и в 1568 г. гроза разразилась, 

В это время царь был в отъезде, в 'Александров- 
ской слободе, за сто верст от Москвы, и некому было 
отстоять беззащитных печатников. Уличный сброд, 
натравливаемый «ревнителями правоверия и ста’ 
рины», ринулся на Никольскую. Сверкнуло пламя, 
взвились огненные языки, пожравшие деревянные по: 
стройки Печатного двора; его каменная палата была 
разгромлена, типографский инвентарь уничтожен, 
Торжествующие мракобесы искали Федорова и Мсти- 
славца, чтобы растерзать их или по старомосков- 
скому обычаю сжечь в деревянном срубе как черно. 
книжников. Но верные люди укрыли печатников и 
дали им возможность бежать за границу. Тут на- 
чинается в жизни Федорова новый период, по его 
словам, полный «многих бед и скорбей». 








ПО началу Федоров находит себе вместе с Мыи: 
славцем приют в Литве, в Заблудове, у просвещен- 
пого вельможи Ходкевича, человека православного 
вероисповедания. Эдесь, успев при бегстве из Москвы 
захватить с собой часть шрифта, он устраивает ти- 
пографию и в 1569 г. выпускает «Евангелие учитель- 
ное», по внешности сходное с московским гАпосто. 
лом»; в следующем году оп издает «Псалтырь с Ча. 
сословцем». Но на этом деятельность первопечатника. 
в Заблудове обортчлась. Гетман Ходкевич, обласкав- 
ший Федорова и подаривший ему «на упокоение (т. в. 
содержание) немалую деревню», возбудил против 
себя недовольство католического духовенства и 
шляхты (дворянства) своим покровительством право- 
славному Москвитину. Он прекратил книгопечатание. 
и предложил Федорову заняться сельским хозяй- 
ством. Но Федоров, равнодушный к своему мате. 
риальному благоустройству и всецело проникнутый 
идеей распространения книгопечатания, отказался, 
сказав, что он неспособен «коротать свой век за 
плугом» и что ему «надлежит вместо жнтных (хлеб. 
ных) семян рассевать по вселенной семена духов. 
ные». Он перебрался в Галицию, в г. Львов, и холн 






Здесь его приняли не особенно дружелюбно, сумел 
все-таки оборудовать типографию, в которой напе- 
натая в 1574 г. «Апостол» с интересным послесловием 
 проде краткой автобиографии, В ней он прямо гово- 
ри, что зависть и великое озлобление со стороны 
ногих начальников, священноначальников и учите- 
пей (т. е. проповедников), иронесших о нем и Мсти. 
славце «злое слово», заставили их покинуть родину и 
бежать «в стороны чуждые, незнакомые». 

Пять лет кое-как перебивался Федоров во Львове 
<< сыном, занимавшимся переплетным ‘ремеслом. Под 
конец они впали в такую нужду, что Федоров вы- 
нужден был заложить ростовщику напечатанные им 
книги и типографский инвентарь. Потом судьба нё- 
надолго улыбнулась ему. В 1580 г. мы видим его на 
Волыни в г. Остроге, во главе большой типогра- 
фии, открытой князем Константином Острожским. 
В Остроге, покровительствуемый православным вель- 
можей, Федоров мог вполне предаться своему люби- 
мому искусству. В 1580 г. он напечатал «Новый завет 
с Псалтырем» в одном томе и в том же году выпу- 
стил первое, а в следующем и второе издание зна- 
менитой «Острожской библии». Эта книга, все 
шрифты, заставки и украшения которой были изго- 
товлены и отлиты самим Федоровым, представляет 
собою верх совершенства старопечатного мастер- 
ства. 


О трожекая библия была лебединою пеенею 
Федорова. Вскоре, по причинам точно неизвестным, вер- 
нее же всего опять под давлением извне, он в 1581 г, 
возвращается во Львов, где 5 декабря 1583 г. уми. 
рает, подобно Гуттенбергу, в бедности, всеми за- 
бытый. Его похоронили на кладбище при церкви 
св. Онуфрия, и позднее какие-то неведомые почи- 
татели соорудили на его могиле каменное надгробие, 
открытое лет 40 тому назад, с надписью: «Друкарь 
Москвитин, который своим тщанием друкование за- 
недбалое (покинутое) обновил... Друкарь книг пред 
тым. невиданных». 

Иван Федороз Москвитин умер вдали от родины, 
но организованное им по инициативе Максима Грека 
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Вид древнего печатного двора с двумя книжными лавками 


культурное дело не погибло. Разгромленный Печат- 
ный двор отстроили, и в нем в течение 35 лет 
успешно работал Андроник Невежа, ученик Федо- 
рова. Кроме того, была устроена вторая типография 
в: Александровской слободе, одно время бывшей ре- 
зиденцией Ивана Грозного. В ХУИ веке книгопеча- 
тание в Москве из личного дела царя превращается 
в постоянное государственное учреждение, состояв- 
шее в ведении «Приказа книг печатного дела». 
В 1642—1645 гг, были построены фасадом на Николь- 
скую улицу новые двухэтажные палаты Печатного 
двора, разделенные на две половины воротами с кра- 
сивой башней вышиною в 13 саженей; по сторонам 
ворот имелись две книжные лавки. 

Кроме самой типографии, на Печатном дворе 
помещались вспомогательные мастерские: рисовальня, 
словолитня, переплетная и пр. Здесь же была «Пра- 
вильня» или «Правиленная палата», следившая за тем, 
чтобы в издаваемых книгах не было «растления». Раз 
боты во второй половине ХУП века производились 
уже на многих станках попрежнему, конечно, ручных. 
Печатались книги не только церковного характера, 
но и светские (законодательный кодекс, букварь, 
руководство по военному делу и пр.) и разные гра’ 
вюры. Тогда же были устроены в Москве первые 
бумажные мельницы, обслуживавшие Печатный двор, 
Его служебный персонал так разросся, что тино- 
графские рабочие образовали особую Печатную сло- 
боду у Сретенских ворот. 

Здания старого Печатного двора, неоднократно 
перестраиваемые, к концу Х\УШ века после силь- 
ного пожара совершенно обветшали. В 1810 г. палаты 
по улице разобрали и на их месте в 1814 г. постро- 
или нынешнее эдание в готическом стиле. 

Но прошел еще целый век, прежде чем Москва 
вспомнила о самом Иване Федорове — «первомуче- 
нике русской печати». Только в 1909 г. у Китай. 
городской стены по Театральному проезду воз. 
двигли памятник, украшенный характерной фигурой 
первопечатника, ‘рассматривающего оттиснутый им 
лист книги. 





76 





Нильс Бор 


2 октября 1820 г. Ампер де- 
ал доклад в Академии Наук в Па- 
риже о своей теорий электрома- 
гнетизма (действие тока на ма- 
тнитную стрелку). Он предложил 
правило, носящее до’сих пор его 
имя («правило правой руки») и 
служащее для того, чтобы узнать, 
в каком направлении отклонится 
стрелка под влиянием тока. Кроме 
того он указал, что отклонение 
магнитной стрелки под влиянием 
тока можно использовать в каче- 
стве телеграфа (заметив, что эту 
мысль подал ему Лаплас), при чем 
число стрелок будет равно числу 
букв алфавита. Исполнилось 5 
лет, как впервые высказана идея 
06’ электромагнитном телеграфе, 
который получил такое широкое 
распространение. 




















$ октября 1785 г. т. е. ровно 


150 лет тому назад в Германии 
был впервые совершен публичный 
полет на воздушном шаре. Полег 








совершал знаменитый в то вре- 
мя Французский пилот Бланшар. 
Подъем на шаре происходил в 


т. Франкфурт- на-Майне и продол- 
жЖался 39 минут. Бланшар опустил- 
ся далеко за городом. Во время 
полета он демонстрировал впервые 
в Германии парашют, спустив на 
нем собачку. Во Франции первый 
воздушный полет был совершен за 
два года до этого, в 1783 году. 





5 октября 1905 г. дза амери- 
канца — братья Райт — закончили 
испытания первого практически 
годного азроплана, который обле- 
тывался ими в течение около двух 
лет. В этот день Вильбур Райг 
продержался в воздухе непрерыв- 
но 38 минуг 33 секунды, покрыв 
дистанцию около 89 километров. 
После такого успеха братья сочли 








опыты законченными и, заколотив 
самолет наглухо в ящик, присту- 
пили к коммерческой реализации 


своего исключительного изобрете- 
ния. Однако, переговоры потребо- 
вали времени еще больше, чем лет- 
ные испытания, так как с одной 
стороны никто не доверялся ‹аме- 
риканской птице» (газетная «ут 
ка»), а с другой стороны изобрета- 
тели хотели получить за свой. се- 
крет слишком большую сумму. 
Только в 1908 году, когда начали 
делать взлеты первые французские 
авиаторы, братья Райт сумели за- 
продать свои патенты группе 
французских предпринимателей и 
военному ведомству США. По- 
явившись во Франции ранней 
осенью 1908 года, райтовская пти- 
ца дала в воздухе показатели 
много лучшие по сравнению с до- 








стижениями французов. При син- 
тезе американской конструкции 
< французскими и был создан 


в основе современный самолет. — 
Аэроплан братьев Райг в 1905 г. 
имел бипланную коробку крыльев, 
с полозьями без всякой амморти“ 
зации и автомобильного типа 4-ци- 
линдровый мотор в 24 лош. сиды, 
вращавший от одной цепной пере’ 
дачи два винта позади крыльев. 














Занимательная 
наука и техника 


Из налендаря 
мировой науки и техники 


1 октября 1885 г. родился из 
вестный датский физик Нильс Бор, 
который состоит почетным членом 
нашей Союзной Академии наук 
Бор получил мировую известность 
после опубликования в 1918 т. 
своей теории атома, которая во 
многом подтвердилась. Впервые 
мы узнали, что атом — сложная си 
стема, напоминающая солнечную, 
Поэтому 1913 год следует считать 
началом новейшей истории физики, 
Нильсу Бору исполнилось 50’ пел. 


17 октября 1855 г. во Франции 
была закончена постройкой «пла 
вучая батарея», которая и приме- 
нена во время Крымской войны, 
Это была первая попытка постро- 
ить броненосец. Опыт оправдался 
во время штурма русской крепости 
Кинбурн (Крым). В этом же году 
было приступлено к постройке уже 


настоящего «броненосца». Этот 
первый французский броненосец 
получил название «Слава» ° («а 


Попе»). Он был спущен на воду 
в 1859 году. Примеру французов 
последовали и англичане.” 


Французский броненосен „Слава“, 1859 г. Е 


18 октября 1856 г. во время 
‘осады крепости Кинбурн, англича- 
не впервые в истории войн приме- 
р или волЬьтову дугу, построив 
огромные прожектора. Во время 
пурма они «ослепляли» электри- 
ческим светом наши войска. 


13 октября 1885 г, в Петербурге 
состоялся первый свободный полет 
военного аэростата «Сокол», кото- 
рый поступил на вооружение рус- 
ской армии в составе учебной воз- 
духоплавательной команды. Пер- 
вая материальная часть для возду- 
хоплавательной команды, два сфе- 
рических аэростата и газодобыва- 
тельные аппараты были приобрете- 
ны во Франции. После ряда при- 
вязных подъемов состоялся первый 
полет на шаре «Сокол» при уча- 
стии пилота Рудольфи и началь- 
ника команды поручика Кованько. 
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`Зид реконструпрованной ветряной мельницы 





21 октября 1920 г. германский 
изобретатель майор Билан в Бер- 





ине взял патенг на улучшение 
крыльев ветряной мельницы. Мель- 
начные крылья на протяжении 


многих веков оставались без изме- 
нения. И только в связи с успе- 
хами аэродинамики техники поня- 
пи, что и в этом направлении мо- 
тут быть произведены улучшения. 
«Ветряная мельница» Билана пред- 
ставляет собой огромные пропел- 
теры такие же, как и те, что при- 
меняются в авиации. Билан назва“ 
свой новый двигатель, далеко пре- 
восходящий по своей производи- 
тельности обыкновенную ветряную 
мельницу, — «вентимотором» (дви- 
тателем ветра). 





23 октября 1880 г., в Париже со- 
стоялось открытие первой электро- 
технической выставки. С развитием 
промышленности выставки сдела- 
‘лись с середины 19 века нагляд- 


ными демонстрациями промышлен- 
технических 


ных и достижений 





В 1851 году в Лондоне 
состоялась первая все" 
мирная выставка про- 
мышленности. В связи. 
с бурным успехом ма- 
шив на пыставке в прес- 
ве быди помещены мно- 
точисленные отклики 
В одном из журналов 
появилась карикатура, 
изображающая циви“ 
`лизационцую паровую 
машгту": дикари, бро- 
саемые в приемник, вы- 
ходят из машины (спра- 
ва) стопроцентиыми ев- 
`ропейцами, 


всех народов и рынком для заклю- 
чения торговых сделок. Первые 
всемирные выставки имели место 
в Лондоне (1351, 1862 гг), в_Па- 
риже (1855, 1867, 1878 гг.), в Вене 
(1873 год), Филадельфии (САСШ—- 
1876), в Сиднее (Австралия, 1879 
и 1886 гг.) в Мельбурне (специально 
электротехническая—1388 г.), в Мо- 
скве (1882) и др. 


23 октября 1865 г, т. е. ровно 
70 лет тому назад Юз взял патент 
на свой буквопечатающий теле- 
граф. В отличие от телеграфа 
Морзе в нем передаются не знаки, 
а буквы и на станции получения 
телеграмма отпечатывается на лен- 
те, которая наклеивается на бланк 
и передается адресату, 





24. октября 1800 г. француз Перье 
получил патент на применение па- 
ровой машины для перевозки угля. 
В 18 веке паровые машины, пре- 
имущественно — атмосферического 
типа Ньюкомена, применялись ис- 
ключительно для выкачки воды из 
угольных копей и шахт в горных 
разработках. Усовершенствования, 
внесенные в паровую машину Джез 
сом Уаттом, позволили найти ей и 





другое применение как в тран- 
спорте, так и в стационарных уста- 
новках на промышленных пред- 


приятиях. Патент Перье был одной 
из первых вех на победном пути 
паровой машины. 


27 октября 1845 г. умер фран- 
цузский физик’Жан Жарль Пель- 
тье, открывший в 1834 году — яв- 
ление, носящее его имя («эффект 


Буквопечатающий 
телеграф Юза, 





Пельтье»). 
в том, что при прохождении тока 


Явление это состоит 
через цепь, содержащую различ- 
ные металлы, в местах спая наблю- 
‘дается нагревание или охлаждение 
в зависимости от направления то- 
ка. Пользуясь этим явлением Ленц, 
‚например, при помощи тока замо- 
розил воду. 

Пельтье до 30 лет был часовщи- 
ком, а затем бросил это ремесло 
и занялся как любитель физикой. 
«Явление Пельтье» долгое время 
было загадкой, только с развитием 
электронной теории оно было 
объяснено. 


З1 октября 1835 г. т. е. ровно 
сто лет тому назад, в Берлине ро- 
дился известный химик Адольф 
Байер, удостоенный в 1905 году 
нобелевской премии по классу хи- 
мии. Одна из крупнейших заслуг 
Байера —его работа по созданию 
синтетического (химически изгото- 
вленного) индиго. Индиго — это 
растение, издавна культивируемое 
в восточных странах — преимуще- 
ственно в восточной Индии — ради 
его ценных окрашивающих свойств. 
В качестве прекрасных естествен- 
ных красителей (темно-синий цвету 
для тканей, равно бумажных и шер- 
стяных, индиго широко ввозился 
в Европу, начиная с 16 века, Байер 
сумел в 1880 году синтезировать 
индиго, разработав метод его про- 
мышиенного производства. В конце 
19 века искусственный индиго по- 
является на мировом рынке и на- 





чинает играть крупную роль в хи- 
мической промышленности. 
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Физика 
развлечений 


Слово ‹аттракцион»? пришло 
к нам из французского языка и 
в переводе на русский язык озне 
чает «притяжение». Аттракцион — 
это увеселительный номер, который 
привлекает к себе публику, В при- 
менении к аттракционам Централь- 
ного парка Культуры и отдыха 
им. Горького значение этого слова 
целиком оправдывается. Сколько 
гуляющих стоит около парашют- 
ной вышки, сколько смеха, шуток 
услышишь в павильоне «колесо 
смеха» и т. д. Но кроме здорового 
веселья, в некоторых аттракционах 
заложено еще одно свойство — это 
их  учебно-наглядный характер. 
В самом деле, целый ряд аттрак- 
цйонов: «таинственный — парабо- 
лоид», «толкание ядра», «комната 
смеха» и т. д. являются великолеп- 
ной иллюстрацией к тому или ино- 
му физическому закону. В настоя- 
щей статье мы ‘рассмотрим неко- 
торые из аттракционов с точки 
зрения физических явлений, лежа“ 
щих в основе эффекта. 

Начнем с так называемого «моста 
препятствий». Сначала обратим 
внимание на «бочку», наиболее 
сложное из всех препятствий. 

«Бочка» представляет собой боль- 
шой полый цилиндр без дна и 
крышки, расположенный горизов- 
тально. Несколькими электромото- 
рами, находящимися под платфор- 
мой, «бочка» приводится во вра- 
щательное движение. Эффект ат- 
тракциона закяючается в том, что- 
бы войти в движущийся цилиндр 
с одной стороны, сделать несколько 
шагов по его сленкам навстречу 
вращению и выйти с другой. Без 
навыка это довольно трудно про- 
делать. При равномерном враща- 























Бег на катящейся бочке, 











й 
ей 





Мост препятствий, Бег внутри вращающегося иилинидра: 


тельном движении точки  поверх- 
ности цилиндра обладают опреде- 
ленной скоростью. Всякий предмет, 
попавший на поверхность вращаю- 
щегося цилиндра, будет увлекаться 


вместе с движущейся поверх 
ностью. В таком же положении 
окажутся и наши ноги, когда мы 





войдем внутрь вращающейся боч- 
ки. И для того чтобы наше тело 
сохранило вертикальное положение, 
мы должны двигаться в сторону, 
обратную вращению, © такой же 
скоростью, с какой вращается ци- 
линдр. Инстинкт самосохранения 
подскажет нам, как подобрать нуж- 
ную скорость, чтобы сохранить 
равновесие. Мы имеем дело с сло- 
жением скоростей, направленных 
в разные стороны, благодаря чему 
наше тело почти не участвует во 
вращательном движении цилиндра. 
Но так как нам надо пройти ци- 
линдр вдоль, чтобы выйти из него 
через противоположное отверстие, 
наши ноги должны, кроме того, 
развивать некоторую скорость в 
направлении оси цилиндра. При 
согласованном движении в обоих 
‘направления это препятствие 
удается преодолеть. 








Аналогичное явление можно 
наблюдать на площадке массовых 
аттракционов. На массивную бочку 
взобрался молодой человек и дви- 
жением своих ног привел ее в дви- 
жение. Бочка с большой скоростью, 
катится по площадке аттракционов, 
а «бегун» с исключительной лов- 
костью бежит по вращающейся по- 
верхности бочки. 

Но двинемся дальше, войдем 
в помещение под вывеской «коле- 
со смеха». 

В центральной части комнаты на 
уровне пола установлен вращаю- 
щийся диск диаметром 5—6 метров. 
Диск приводится в движение элек- 
тромотором. Число его оборотов 
легко регулируется  реостатами. 
Самый диск и пол вокруг него 
обиты гладким линолеумом. Все 
это пространство оцеплено предо- 
хранительным барьером, обит 
с внутренней сторовы войлоком, 

Станем у барьера с внешней сто- 





роны и проследим за ходом игры. 
Любители «сильных ощущений» неё 
замедлят себя ждать. Веселой ком- 
панией рассаживаются они на ко- 
вриках в центральной части диска. 
Более опытные стараются занять. 
место возможно ближе к центру и 
придать своему телу наиболее 
устойчивое положение: ноги раз- 
‘двигают, а руки ставят возможно 
‘шире. Когда игроки заняли места, 
диск начинает медленно вращаться, 
При этом возникают одновременно 
центростремительная и центробеж» 
ная силы инерции. Из них послед- 
няя будет стремиться отбросить 
игрока от центра на периферию 
круга, а сила трения будет, наобо- 
рот, удерживать его на месте. При 
малых скоростях пентробежная си 
ла инерции меньше силы трения 
которую игроки еще умышиенио 
увеличили, придав своему телу воз- 
можно более устойчивое положе- 
ние. Поэтому вначале вращения иг. 
роки остаются на занятых местах. 
Но с каждой секундой число 069- 
ротов диска увеличивается, и воз- 
растающая вбе время центробеж- 
ная сила инерции начинает по- 
степенно преодолевать силу трения. 
Игрок сначала медленно съезжаег 
от центра к краю диска, но даль- 
ше он уже не может удержаться 
на диске, так как центробежная 
сила с увеличением числа 0боро- 
тов диска и расстояния между 
игроком и центром вращения бы- 
стро возрастает, и игрок оказы- 
вается отброшенным к барьеру, 
Этот момент и вызывает у набаю- 
дателей взрывы хохота, так как 
в результате броска участники 
игры оказываются в самых неожи- 
данных комических позах. 
Однако если игрок сядет в центр 
диска так, чтобы туловище его 
оказалось по’ одну сторону оси 
вращения, а ноги — по другую, то, 





явление несколько изменится. Тез 
перь возникнут две центробежные 
силы инерции, соответствующие 


левой и правой чабти тела игрока, 
Так как центробежная сила зави» 





сит от трех факторов: т масса, 
\— угловая скорось и В— рас- 
стояние между телом и центром 


вращения, то лишь при строго 
определенном положении тела по 
отношению к оси наблюдается ра- 
зенство центробежных сил инерции 
по величине и противоположность 
по направлению. Такое «исключи- 
лельное» положение умеют опыт- 
ным путем находить знатоки 
аттракционного дела. Одна из на- 
ших иллюстраций фиксирует как 
раз такой момент, когда один из 
игроков удержался на быстро вра- 
щающемся диске. Правда, у этого 
парня невполне уверенная поза, 
так как всякое Неудачное с его 
стороны движение может вызвать 
перераспределение массы его тела 
относительно оси вращения и тем 
самым нарушит равенство де 
ствующих сил. В результате игрок 
очень скоро очутится у барьера. 











В самом центре парка располо- 
жен аттракцион под названием 
«таинственный параболоид». Зда- 
ние этого аттракциона напоминает 
чашку и с внешней стороны очень 
ярко освещено рядами электриче- 
ских лампочек, охватывающих его 
разноцветными полосами, Аттрак- 
Цион легко разыскать по окружаю- 
щей его’ постоянно ‘массе гуляю- 
щих, стремящихся постигнуть 
«тайны» этого здания, 

Внутри здание имеет такой вид: 
в Центре расположена круглая 
площадка диаметром 1—1,5 метра, 
от нее вдоль круглых стен до са’ 
мого потолка здания радиально 
расходятся металлические перила. 
Между этими перилами и распола- 
гаются посетители. Когда все 
участники нгры займут указанные 
положения, в помещение входит 
инструктор и плотно закрывает 
дверь, Через несколько минут все 
здание начнет медленно и плавно 
вращаться. Произойдет это так, 
что никто из присутствующих не 
заметит начала движения здания, 

Чтобы определить, движется ли 
тело, или находится в покое, не- 
обходимо пронаблюдать его неко- 
торое время по отношению к не- 



































подвижным предметам. В описы- 
заемом здании нет ни одного 
предмета, который мог бы слу- 


жить критерием движения или по- 
коя здания в целом. Расстояния 
между предметами, находящимися 
в здании, независимо от движения 
или покоя остаются неизменными. 
Органически каждый из нас это 
вращательное движение — почув-. 
ствует. Слабость, головокружение 
и тошнота являются реакцией на- 
шего организма на столь необыч- 
‘ное для него состояние. Чтобы 
ослабить неприятное ощущение, 
надо смотреть в центр площадки. 
Описанный аттракцион интересен 
тем, что он воспроизводит в ни- 
\тожно малом масштабе явления, 
связанные с вращением земли. 
|Наша планета — земля со всеми 
предметами, живыми существами и 
окружающей ее атмосферной обо- 
дочкой — вращается с громадной 
скоростью. Однако заметить это 


путем простого наблюдения окру- 
жающих нредметов нам не удае- 
ся. Для этого необходимы какие- 
нибудь другие приемы наблюд: 
ния. Предметами отсчета, осями 
отсчета для земли служат беско- 
нечно далеко расположенные от 
нас звезды. Устанавливая измене- 
ния картины небесного свода в те- 
чение суток, человек пришел к вы- 
воду о вращении земли вокруг 
своей оси. Ь 





Но перейдем к дальнейшему. 
Когда скорость вращения здания 
достигнет значительной величины, 
инструктор предлагает ‚ присут" 
ствующим подниматься“ вверх 
вдоль перил. Это удается сделать 
совершенно свободно, тогда как 
в неподвижном здании это стоило 
бы большого труда. Медленно 
поднимаясь, игроки через несколь- 
ко минуг достигают наивысшего 





положения, почти 
потолка здания, 

В этот момент скорость вращё- 
ния максимальная. Инструктор 
предлагает перестать держаться за 
а и начать хлопать в ладо- 
Разберем описанное с точки 
зрения физики. 

При вращении здания возникают 
центробежные силы инерции, стре- 
мящиеся отбросить каждый пред- 
мет, в том числе и массу нашего 
тела, от оси вращения вдоль по 
радиусу. Эта центробежная сила 
инерции Р действует на наше тело 


касаясь спиной 








в одном направлении, а в другом 
на него действует била веса 0. 
Складывая обе силы по правилу 


параллелограмма, мы получим рав- 





нодействующую ’силу Й, напра- 
вленную почти перпендикулярно 
к поверхности стен здания. Отсю- 


да понятно, что сила й, прижимая 
тело игрока к стенкам здания, об- 


Колесо смеха. Момент начала вращения. 





Центробежной силой фигуры участивков отброшены 


__ 
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а периферию круга 

















Схема „пареболонла чудес". 


легнает ему деижение вдоль сте- 
нок и даже дает возможность 
в верхней части стенок ве дер- 
жаться руками за перила. С умень- 
шением скорости вращения здания 
‘уменьшается центробежная сила 
инерции Р, а вместе с этим изме- 
няет свою величину и направление 
силы В. Теперь сила В прибли- 
жается к вертикали, игроку стано- 
вится труднее держаться в заня- 
том положении, и он мелленно 
спускается вниз. 


„Головой вниз 


Следующий аттракцион — 
«вниз головой» — основан на зри- 
тельно-кинематографическом —эф- 
фекте. 

Внутри помещение представляет 
обычную комнату со скромной об- 
становкой: стол, настольная элек- 
прическая лампа, занавески на 
окнах и т. д. Сквозь две противо- 
положные стены комнаты прохо- 
дит металлицеская ось, опираю- 
щаяся на дне прочные опоры, рас- 
положенные вне комнаты. Так как 
комната не имеет фундамента, то 
при помощи системы рычагов ее 
можно вращать вокруг оби в обо- 
их направлениях. Внутри комнаты, 





вдоль этой оси укреплена на шар- 


нирах скамейка, опирающаяся на 
‘указанные опоры. Такое располо- 
жение предметов дает возмож- 





ность наблюдателю сидеть на ска- 
‘мейке внутри комнаты, в то время. 
когда самая комната со всей своей 
незамысловатой обстановкой будет 
вращаться вокруг наблюдателя. 
Обычно посетитель еще до на- 
чала «сеанса» хорошо осведомлен 
о том, что ему предстоит спокойно 
сидеть на неподвижной скамейке, 
а футляр-комната будет вра” 
щаться вокруг него. Тем не 
менее он неизбежно впадает 
в заблуждение —ему кажет- 
ся, что он сам вращается, 
что вот-вот сорвется ска- 
мейка и полетит вниз. 
Эффект построен на том, 
что если между покоящим- 
ся наблюдателем и движу- 
щимея телом или, наоборот, 
между движущимся наблю- 
дателем и покоящимся те- 
лом нет предметов, от кото- 
рых наблюдатель можег зе- 











Удар молота по „мако- 
вальне“ заставляет ме- 
таллическую скобу дви 
таться вдоль рейки, 
Чем сильнее удар мо- 
лота, тем выше подни- 
мается скоба. На сним- 
ках: внизу—наковаль- 
ня", вверху — стержни 
срейками 





сти отсчет длины, то судить о том, 
кто по отношению к кому движет- 
ся — трудно. 

Ряд аттракционов Центрального 
парка культуры и отдыха пред» 
ставляет собой ценные физические 
приборы. По сравнёнию с этими 
приборами аттракцион имеет то 
преимущество, что заставляет зри» 
теля быть активным, вызывает у 
него резкое ощущение и тем а- 
мым способствует твердому запо- 
минанию наблюдаемого явления, 


ГРАБОЕСКИЙ 




















Эврика! 


Октябрьская серия 








































чему вода тушит огонь? 

то такое „адаптер“? 

икая станция называется гелиостанцией? 

[ля чего служит аэродинамическая труба? 

ем занимается наука „петрография“? 

шо такое. „конденсация“? 

0е сделан самый маленький электромотор в мире? 


гда был совершен первый кругосветный полет на 
оплане? 


то изобрел телефон? 


кая паровая машина носит название 
шины“? 


„тандем- 





ВНИМАНИЮ ЧИТА ТЕЛЕЙ 


Один из ближайших номеров экурнала „Техника— 
одежи, будет посвящен десятому Всесоюзному 
3ду комсомола. В этом номере писатели, эжурна- 
ты расскажут в серии очерков о героях нашего 
мени, о молодых людях, овладевшах высотами 
ки и техники. 


Ученые, профессора, инженеры расскажут в этом 
ере о науке и технике будущего, о той технике 
поводить которой, двигать вперед призвано моло- 
поколение наших дней. 


Номер будет богато иллюстрирован фотосним- 
и, рисунками, каррикатурами известных художни- 
‚ Номер будет содержать около 200 страниц 
ста и красочные вклейки. Выйдет номер к откры- 
Ю сбезда. 
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'Заказ № 1077 


ОТВЕТЫ НА СЕНТЯБРЬСКУЮ 
СЕРИЮ „ЭВРИКИ»“ 


1. Туман — это избыток в воз- 
духе влаги, выпавшей в виде мель- 
чайших капелек. Выделению этих 
капелек способствуют различные 
пылинки, частицы соли, дыма ит. п., 
которые в большом количестве на" 
полняют городской воздух. Вот по- 
чему в городе больше туманов, 
чем за городом. 


2. Шестнадцать градусов по Рео- 
мюру равны двадцати градусам по 
Цельсию. Чтобы перевести шкалу 
термометра Реомюра на шкалу 
Цельсия, надо умножить показания 
термометра Реомюра на °/з. И, на- 
оборот, чтобы узнать, сколько гра- 
дусов будет по Реомюру, если из- 
вестна температура. по Цельсию, 
надо умножить показания термо- 
метра Цельсия на “/в. 


3. Траектория— путь,  проходи- 
мый каким-либо телом при его дви- 
жении, например траектория поле- 
та снаряда или пули. 


4. Капот — металлический чехол, 
прикрывающий верхнюю часть дви- 
тателей, например, на автомобилях. 
На самолетах капот придает двига- 
телям удобо-обтекаемую форму, 
уменьшающую сопротивление воз- 
духа. 


5. Палотский фонарь — застеклен- 
ный выступ в корпусе самолета, 
позволяющий летчику видеть про“ 
странство впереди самолета. 


6. Изобретатель пулемета — аме- 
риканец Хайрем Максим (1840— 
1916). 


7. Калибр —1) измерительный ин- 
струмент, служащий для сравнения 
с ним обрабатываемых изделий по. 
размерам и форме; 2) диаметр ка- 
нала огнестрельного оружия; 3) тол- 
щина проволоки и тонких металли- 
ческих листов. 


8. Перпетуум-мобиле — латинское 
выражение, в переводе на русский 
язык означающее «вечный двига- 
тель», т. е. механизм, способный 
порождать неограниченное количе- 
ство энергии, ниоткуда ее не заим- 
ствуя. Такой механизм, разумеется, 
невозможен, 


9. Люфт —воздушный — просвет 
между отдельными деталями, по- 
зволяющий им несколько переме- 
щаться относительно друг друга. 


10. НР — условное — обозначение 
мощности, выраженной в лошади- 
ных силах. Обозначается также ЛС 
или Р5. 





ПОПРАВКА 


В статье проф; Г, Попровекого „бу. 
Эущее вселенной“ (№ 6, 1985 года), 
следует на стр. 18, 80 втором столбце 
3-я строка сверху чатать не 1 кило- 
гражм, а техническая единица массы. 





Оформление Н. Немчиноного 


82>010 см, Тиц, зн, в1б. л, 197.405, 


Тираж 50 300. 








2-я тип. ОНТИ им. Ювтении Соколовой, Ленинград, пр. Кр. Командиров, 20. Зак, № 1077. 








